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BEGRUNDUNG

EINFUHRUNG

In der Mitteilung der Kommission dber den Luftverkehr und die Umwelt
(KOM(1999) 640 endg.) wurde unter anderem die Einfuhrung wirtschaftlicher
Anreize vorgeschlagen, um die Luftfahrtunternehmen zum Einsatz von Techniken zu
bewegen, die die Umweltbeeintrachtigungen durch den Luftverkehr mindern. Dies
entspricht der allgemeinen Linie der Mitteilung, ,die Besten zu belohnen und die
Schlechtesten zu bestrafen®. Dieser Ansatz wurde vom Rat und dem Européaischen
Parlament gutgeheil3en.

Eine Mdglichkeit zur Schaffung wirtschatftlicher Anreize fur Luftfahrtunternehmen
ist die Differenzierung der Flughafenentgelte nach der Larmbelastung, die von dem
jeweiligen Luftfahrzeug verursacht wird.

Der Fluglarm wird bei einigen Entgeltregelungen von Flugh&fen in der Gemeinschatft
bereits berticksichtigt, wobei insbesondere anhand der Larmwerte des Luftfahrzeugs
differenziert wird. Die Kriterien zur Differenzierung der Entgelte und zur
Quantifizierung der Larmbelastung als Umweltkosten unterscheiden sich jedoch von
Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat, zuweilen auch von Flughafen zu Flughafen,
erheblich. Dies beeintrachtigt die reibungslose Funktion des Luftverkehrsmarkts.
AuBerdem ist die Differenzierung gemeinschaftsweit gesehen oft nicht
widerspruchsfrei, und auch ein Vergleich der Regelungen untereinander ist nicht
immer maoglich.

Da auf Grund der Richtlinie 92/14/EWG des Rateab April 2002 die
Luftfahrzeugflotte ganz aus Fluggerat nach Kapitel 3 bestehen wird, empfiehlt es
sich jetzt, gemal dem in der Mitteilung ,Luftverkehr und Umwelt* dargelegten
Aktionsplan einen Rechtsrahmen fur gemeinsame Kriterien zur La&rmeinstufung von
Luftfahrzeugen des Kapitels 3 zu schaffen. Die jetzige Initiative baut auf der
Empfehlung der Europaischen Zivilluftfahrt-Konferenz (ECAC) zu Larmentgelten
auf, die von den Leitern der Abteilungen fur Zivilluftfahrt der ECAC-Mitglieder auf
der 24. ECAC-Dreijahrestagung am 29. Juni 2000 gutgehei3en wurde, und soll eine
gemeinschaftsweite Regelung schaffen. Damit sollte die Verbreitung von
Larmentgeltregelungen, denen unterschiedliche Einstufungen zugrunde liegen,
vermieden werden kdnnen. Die Einfihrung eines gemeinsamen Systems sollte auch
der Transparenz, der Gleichbehandlung wund der Kalkulierbarkeit der
Larmkomponente bei den Flughafenentgelten dienen.

GELTENDER RAHMEN FUR FLUGHAFENENTGELTE

Die Flughafenentgeltregelungen in der Gemeinschaft sind von Mitgliedstaat zu
Mitgliedstaat unterschiedlich. Es kann auch unterschiedliche Regelungen innerhalb
eines Mitgliedstaats geben. In 8 Mitgliedstadtemfasst die Entgeltregelung eine

Umweltkomponente, beispielsweise ein besonderes Larmentgelt oder einen

[

ABI. L 76 vom 23.3.1992, S. 21, geandert durch die Richtlinie 98/20/EG des Rates, ABI. L 107 vom
7.4.1998, S. 4. )
Belgien, Deutschland, Frankreich, Italien, Niederlande, Osterreich, Schweden, Vereinigtes Konigreich.

2



Landeentgeltbestandteil, der von der Larmbelastung durch das Luftfahrzeug abhangt.
Auf vielen Flughéafen, die zur Zeit larmbezogene Flughafenentgelte erheben,
unterscheidet die Entgeltregelung nur zwischen Luftfahrzeugen des Kapitels 2 und
des Kapitels 3 gemal3 der Definition von Anhang 16 Band 1 des Abkommens Uber
die Internationale Zivilluftfahrt. Andere Flughafen wenden Entgeltregelungen an,
nach denen Luftfahrzeuge in eine grol3ere Zahl von La&rmgruppen eingestuft werden
als nur Kapitel 2 und Kapitel 3 und in denen entweder Daten des Larmzeugnisses
oder Flugbetriebsgerauschwerte verwendet werden.

Die Kommission hat sich des Themas der zurzeit mangelnden Harmonisierung bei
Flughafenentgeltregelungen im Allgemeinen angenommen und am 23. April 1997
einen Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates tiber Flughafengeblikicegelegt.

Ziel war die Schaffung eines gemeinsamen Rahmens, mit dem die gerechte
Behandlung der Nutzer sichergestellt wird. Damit wirde es den Flughafen auch
ermoglicht, die Anwendung des Entgeltsystems so anzupassen, dass es
Umwelterwdgungen Rechnung tragt. Der Vorschlag umfasste drei von der ICAO
festgelegte Grundsatzdir jede Art von Entgeltsystemen: Nichtdiskriminierung
zwischen gleichwertigen Diensten, Kostenbezug und Transparenz. Beziglich der
Umweltkomponente lie3 der Vorschlag die Differenzierung der Flughafenentgelte
auf der Basis der Iuftverkehrsbedingten Umweltkosten zu, sofern diese
Differenzierung  aufkommensneutral ist und in  transparenter und
nichtdiskriminierender Weise angewendet wird. Der Vorschlag enthielt jedoch keine
Leitlinien zu den Kriterien, die fur diese Differenzierung gelten sollten. Bislang war
es nicht mdglich, im Rat einen gemeinsamen Standpunkt zu diesem Vorschlag zu
erzielen.

Der vorliegende Richtlinienvorschlag nimmt sich dieses Mangels an und gibt einen
gemeinsamen Rahmen fur die Larmeinstufung von Luftfahrzeugen vor. Der Rahmen
kann als sinnvolle Erganzung der vorgeschlagenen Richtlinie Uber
Flughafengebihren dienen, aber auch fur sich allein gelten, da die Einfihrung eines
gemeinsamen Rahmens die Konvergenz, Transparenz und Kalkulierbarkeit der
Larmkomponente von Entgeltregelungen erhéhen wirde.

MERKMALE EINES GEMEINSAMEN RAHMENS
Technische Merkmale

Um den Mangeln der zurzeit geltenden Larmentgeltregelungen abzuhelfen, hat die
ECAC-Sachverstandigengruppe fur die Minderung von Umweltbeeintrachtigungen
durch den Luftverkehr (ANCAT) eine technische Untergruppe zur Larmeinstufung
von Verkehrsflugzeugen (TANC) eingesetzt. In der Untergruppe wurden
gemeinsame Kriterien fur eine Entgeltregelung erarbeitet, die einen Anreiz fur den
Einsatz leiserer Luftfahrzeuge bietet. Die technischen Kriterien im vorliegenden
Vorschlag beruhen auf den Arbeiten der TANC-Untergruppe. Dieser Gruppe
gehdrten Sachverstéandige einer Vielzahl von Bereichen an.

KOM(1997) 154 endg., ABI. C 257 vom 22.8.1997, S. 2, geandert durch ABI. C 319 vom 16.10.1998,
S. 4.

ICAO-Dok. 9082/5, Statements by the Council to contracting states on charges for airports and air
navigation services (Erklarungen des Rates gegenuber den Vertragsstaaten zu Flughafen- und
Flugsicherungsentgelten), 5. Ausgabe, 1997.
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Der vorgeschlagene gemeinsame Rahmen fir die Berechnung der Larmentgelte fuf3t
auf den folgenden allgemeinen Prinzipien:

— Gemal3 den etablierten ICAO-Grundsétzen sollte die gemeinsame Larmeinstufung
von Luftfahrzeugen transparent und kostenbezogen sein. Aul3erdem wird
empfohlen, die nach den ICAO-Grundsatzen fir Flughafenentgelte zulassige
Differenzierung der Entgelte so zu gestalten, dass sie grundsatzlich
aufkommensneutral ist. Die Entgeltzuschlage und -abschlage (,nhegative
Entgelte®) sollten somit insgesamt die Kosten der Erbringung der Dienstleistung
nicht Uberschreiten. Umweltbezogene Entgelte, die mit dem ausdricklichen
Zweck erhoben werden, MaRnahmen zur Minderung der Umweltauswirkungen in
der Nahe des betreffenden Flughafens zu finanzieren, z.B. Malinahmen zur
Schallda@mmung, sind jedoch mit den bestehenden ICAO-Entgeltgrundséatzen
vereinbar. In diesem Zusammenhang hei3t es im ICAO-Dok. 9082, dass
larmbezogene Entgelte nur auf Flughafen erhoben werden sollten, bei denen
Larmprobleme bestehen, und so angelegt sein sollten, dass nur die Kosten der
Minderung oder Vermeidung der Larmprobleme gedeckt werdeaige related
charges should be levied only at airports experiencing noise problems and should
be designed to recover no more than the costs applied to their alleviation or
preventior).

— Die gemeinsame Larmeinstufung von Luftfahrzeugen dient ausschliel3lich der
Entgeltberechnung.

— Die vorgeschlagene Einstufung erfolgt auf Grund der absoluten Larmwerte des
jeweiligen Luftfahrzeugs, die zum Zweck der Erteilung eines Larmzeugnisses
gemessen wurden. Die bescheinigten Werte in EPNdBrden von allen
verfugbaren Werten als die bestgeeignetsten und konsistentesten Werte
angesehen, die den Beitrag des einzelnen Luftfahrzeugs zu der Larmbelastung an
Flughafen widerspiegeln. Der Larmpegel beim Anflug (Symha) ist der
bescheinigte Wert am Anflugmesspunkt gemafl der Definition des Anhangs 16.
Der Larmpegel beim Abflug (SymboLd) ist das arithmetische Mittel der
bescheinigten Werte an den seitlichen und Uberflugmesspunkten gemafR der
Definition des Anhangs 16. Das ICAO-Dok. 9082 bezieht sich ausdricklich auf
den Anhang 16, wenn dort ausgefiihrt wird, dass alle larmbezogenen Entgelte an
die Landeentgelte geknupft werden sollten, beispielsweise durch Aufschlage oder
Abschlage, und hinsichtlich der Larmwerte von Luftfahrzeugen die Vorschriften
des Anhangs 16 fiir das Larmzeugnis zu bericksichtigen sary (poise related
charges should be associated with the landing fee, possibly by means of
surcharges or rebates, and should take into account the noise certification
provisions of Annex 16 in respect of aircraft noise leYels

— Das vorgeschlagene Einstufungssystem sollite dem Grundsatz der
Verhéaltnismafigkeit zwischen Larmentgelten und Larmbelastung entsprechen.
Dies lasst sich am besten durch Verwendung des Schallenergiepegels erreichen,
der gleich dem Antilogarithmus des Larmpegels in Dezibel ist. Gerechtfertigt
wird dies durch die Tatsache, dass die externen Kosten bei Larmpegeln, wie sie

Mafleinheit in Dezibel fir den effektiv empfundenen Larmpegel (Effective Perceived Noise), d.h. den
Wert des empfundenen Larmpegels nach Beriicksichtigung von Frequenz und Einwirkungsdauer des
Geréauschs.



10.

11.

fur larmbelastete Flughafen typisch sind, nicht dem Larmpegel in Dezibel,
sondern eher dem Schallenergiepegel proportional sind. Diese Kosten steigen
wesentlich starker als der Larmpegel in Dezibel: Ein Anstieg um 3 Dezibel
bedeutet eine Verdoppelung der Kosten.

— Das hochste Larmentgelt sollte nicht mehr als das Zwanzigfache des niedrigsten
Larmentgelts betragen. Dies entspricht einem Unterschied von 13 Dezibel, was als
ausreichend gilt, um die umweltbezogene Wirksamkeit der Larmentgeltregelung
zu gewahrleisten.

— Die technischen Arbeiten wurden zwar auf der Grundlage der geltenden
Bescheinigungsdaten von Kapitel 3 des Anhangs 16 zum ICAO-Abkommen
durchgefuhrt, doch wirde der gemeinsame Rahmen auch nach Einfihrung eines
neuen ICAO-Larmstandards gultig bleiben, solange die Bescheinigungsverfahren
des Anhangs 16 nicht geandert werden.

— Die gemeinsame Einstufung sollte so flexibel sein, dass die Berucksichtigung
flughafenspezifischer Elemente, etwa der Zusammensetzung der Flotte an einem
bestimmten Flughafen, der Larmentgelteinheit bei Abflug oder Anflug, der
Larmschwelle bei Abflug und Anflug und des Bezugszeitraums, fur den die
Larmentgelteinheit gilt (z.B. 24 Stunden, Nacht, Tag), moglich ist.

Der vorgeschlagenen gemeinsamen Einstufung von Luftfahrzeugen liegt das Prinzip
zugrunde, dass ein Luftfahrzeugbetreiber einen angemessenen Preis zahlen sollte, der
der verursachten Larmbelastung proportional ist, unabhéngig von der Masse des
Luftfahrzeugs oder der Art des durchgefiihrten Luftverkehrsdienstes. Zuséatzliche
Daten, die die ,spezifische Larmemission® (d.h. die Larmemission je Fluggast oder
Tonne Fracht) widerspiegeln, konnten die Luftfahrzeugeinstufung jedoch sinnvoll
erganzen. Solche Daten wirden es ermdglichen, die Umweltvorteile gréRerer
Luftfahrzeuge zu verdeutlichen, auch wenn diese Luftfahrzeuge absolut gesehen
lauter sind als kleineres Fluggerét. Der Vorschlag enthalt deshalb eine fakultative
Bestimmung zur Information der Offentlichkeit tiber die spezifische Larmemission
grol3erer Luftfahrzeuge.

SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMASSIGKEIT : BEGRUNDUNG UND ZUSATZLICHER
NUTZEN

Bei der Erarbeitung ihres Vorschlags hat die Kommission auch dessen Vereinbarkeit
mit den Grundsatzen der Subsidiaritat und Verhaltnismaligkeit gepraft.

Ziel des Vorschlags ist es, die Umweltwirksamkeit von Larmentgelten zu erhdhen,
indem ein gemeinsamer Rahmen fir die Berechnung der Larmentgelte einzelner
Luftfahrzeuge eingefiihrt wird. Der gemeinsame Rahmen soll die verschiedenen
Regelungen zur Luftfahrzeugeinstufung ersetzen, die zur Zeit auf Flughafen der
Gemeinschaft bei der Berechnung von Larmentgelten angewandt werden. Diese
Regelungen tragen nicht immer der relativen Larmbelastung der Flughafenanrainer
Rechnung und wurden wegen fehlender Transparenz und Kalkulierbarkeit kritisiert.

Ein harmonisierter Ansatz, der die relative Larmbelastung durch verschiedene
Luftfahrzeuge besser bertcksichtigt, wird zur Minderung der Umweltauswirkungen

des Luftverkehrs in der Gemeinschaft beitragen. In einem liberalisierten

Luftverkehrsmarkt missen Verzerrungen aufgrund einer unterschiedlichen



12.

13.

14.

15.

16.

Behandlung derselben Luftfahrzeugmuster an verschiedenen Flughafen vermieden
werden.

AulRerdem entspricht die vorgeschlagene MalRRnahme den allgemeinen
Verpflichtungen der Gemeinschaft zur Forderung der nachhaltigen Entwicklung von
Wirtschaftstatigkeiten wie dem Luftverkehr sowie zur Verbesserung der
Umweltqualitat durch die Einbeziehung der Erfordernisse des Umweltschutzes in
gemeinsame Politiken wie der Luftverkehrspolfitilie Ziele der vorgeschlagenen
Richtlinie entsprechen ebenso der allgemeinen Zielsetzung der gemeinsamen
Verkehrspolitik, die nachhaltige Entwicklung des Verkehrs zu fordern.

Angesichts der groRen Unterschiede bei den Regelungen fir die Larmeinstufung von
Luftfahrzeugen, die zurzeit auf den Flughafen der Mitgliedstaaten angewendet
werden, sind MaRnahmen der Gemeinschaft erforderlich, um einen gemeinsamen
Rahmen fur diese Regelungen zu schaffen. Die Entscheidung, Larmentgelte zur
Loésung von Larmproblemen an Flughéafen einzufihren, bleibt jedoch den
Mitgliedstaaten Uberlassen.

Gemald dem Grundsatz der Verhaltnismafigkeit wird eine Richtlinie in diesem Fall

fir ausreichend gehalten. Sie belasst jedem Mitgliedstaat das Recht, Uber die
geeignetsten Mittel zur Umsetzung zu entscheiden, die seinem internen System am
ehesten gerecht werden. Die vorgeschlagene MalRBnahme beschrankt sich auf das
Mindestmald dessen, was notig ist, um diese Ziele zu erreichen, und geht nicht

daruber hinaus. Sie lasst den Mitgliedstaaten ausreichend Spielraum fir die

Berucksichtigung flughafenspezifischer Parameter, beispielsweise der Hohe der

Larmentgelteinheit, der Zusammensetzung der an einem bestimmten Flughafen
betriebenen Flotte und der Bandbreite zwischen dem hdchsten und niedrigsten
Entgelt.

ERGEBNISSE DER K ONSULTATION DER M ITGLIEDSTAATEN UND
I NTERESSENGRUPPEN

Die fachlichen Bestandteile der vorgeschlagenen Richtlinie wurden im Detail in der
TANC-Arbeitsgruppe gepruft. Die ECAC-Sachverstandigengruppe ANCAT wurde
regelméRig Uber den Stand der Arbeiten der TANC-Gruppe informiert und hatte
Gelegenheit, weitere Leitlinien fir die Fortsetzung dieser Arbeiten vorzugeben.
AulRer Sachverstandigen der ECAC-Mitgliedstaaten waren auch Vertreter von
Flughafen, Luftfahrtunternehmen und der Luftfahrtindustrie an der TANC-Gruppe
beteiligt. Wie erwahnt haben die Leiter der Abteilungen fur Zivilluftfahrt der ECAC-
Mitgliedstaaten einschlieBlich der Vertreter der Mitgliedstaaten der Europaischen
Union die Empfehlungen auf der Grundlage der Arbeiten der TANC-Gruppe auf der
24. ECAC-Dreijahrestagung am 29. Juni 2000 gutgeheil3en.

AuBerdem haben die Kommissionsdienststellen die Mitgliedstaaten und
Interessengruppen in einer Sachverstandigensitzung am 27. Juli 2000 konsultiert. Die
Sachverstandigen haben ein hohes MalR an Zustimmung zu der vorgeschlagenen
Richtlinie geéaul3ert.

Entsprechend Artikel 2 und 6 des Vertrags zur Grindung der Européischen Gemeinschatft.
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17.

18.

19.

20.

KOSTEN DER UMSETZUNG

Da einzusehen ist, dass Flughafen mit bestehenden Entgeltsystemen Schwierigkeiten
hatten, ihre Vorgehensweise unverziglich zu andern, ist die Kommission der
Auffassung, dass das neue System nur bei neu eingefihrten oder geénderten
larmbezogenen Entgeltsystemen ab dem Zeitpunkt des Inkrafttretens angewendet
werden musste. Andere Flughafen kénnten es auf freiwilliger Basis einfihren. Um
jedoch eine groR3tmogliche Transparenz der Entgeltsysteme auf den Flughafen der
Gemeinschaft sicherzustellen, wird vorgeschlagen, dass nach einer angemessenen
Ubergangsfrist alle Flughafen, auf denen larmbezogene Entgelte erhoben werden,
den neuen Rahmen anzuwenden haben.

Ein solcher schrittweiser Ansatz sollte nicht zu wesentlichen zusatzlichen Kosten
fihren, da die Entgeltsysteme der Flugh&dfen ohnehin von Zeit zu Zeit geandert
werden. In den meisten Mitgliedstaaten erfordert eine solche Anderung keine
Anderung geltender Rechtsvorschriften.

Da bei der vorgeschlagenen Differenzierung der Larmentgelte auf der Grundlage der
gemeinsamen  Einstufung  von  Luftfahrzeugen der  Grundsatz  der

Aufkommensneutralitat eingehalten wird, wird die Regelung weder zu zusatzlichen

Einnahmen der Flughafen noch zu insgesamt hoheren Kosten der
Luftfahrtunternehmen fiihren. Da die Entgelte entsprechend der Larmentwicklung
der Luftfahrzeuge variieren, werden einige Luftfahrtunternehmen, die lauteres

Fluggerat einsetzen, proportional mehr zahlen als andere; dies ist jedoch
beabsichtigt, um Investitionen in leisere Luftfahrzeuge zu férdern.

Da die ICAO demnéchst eine Datenbank fur Luftfahrzeug-LArmzeugnisse
veroffentlichen wird, wird der erforderliche Zugang zu Larmzeugnisdaten einzelner
Luftfahrzeuge, der fur die Luftfahrzeugeinstufung ndtig ist, nicht zu wesentlichen
zusatzlichen Aufwendungen durch die ausfiihrenden Behdrden fuhren.

BESTIMMUNGEN DES VORSCHLAGS

Rechtsgrundlage der vorgeschlagenen Richtlinie ist Artikel 80 Absatz 2 EG-Vertrag,
da mit der Richtlinie eine harmonisierte Berechnungsgrundlage eingefiihrt werden
soll, die auf Flughafen in der Gemeinschaft anzuwenden ist, wenn Larmentgelte zur
Minderung der Larmbelastung erhoben werden. Dieses Ziel hdngt eng mit dem
reibungslosen Funktionieren des Luftverkehrsbinnenmarkts zusammen, der durch
das dritte Liberalisierungspaket vollendet wurde. Diese Rechtsgrundlage wurde fur
alle gemeinschaftlichen Rechtsvorschriiten im Bereich des Luftverkehrs

herangezogen, einschliel3lich der Rechtsvorschriften zur Begrenzung des Fluglarms.

Artikel 1: Ziel und Anwendungsbereich der vorgeschlagenen Richtlinie. Nach einer
Ubergangsfrist wiirde sie firr alle Flughafen gelten, auf denen Larmentgelte erhoben
werden.

Artikel 2: Begriffsbestimmungen, die fiir die Auslegung der Richtlinie maf3gebend
sind.

Artikel 3: Festlegung der einheitlichen Kriterien fur die Berechnung des
Larmentgelts, insbesondere der Kriterien zur Charakterisierung des Larmpegels eines



Luftfahrzeugs bei An- und Abflug sowie zur Beschrankung der Bandbreite von
Larmentgelten.

Artikel 4: Legt die Anwendung in zwei Phasen fest.

Artikel 5: Kannbestimmung zur Ergédnzung der Larmeinstufung durch zusatzliche
Informationen uber die spezifische Larmemission.

Artikel 6: Einsetzung eines Regelungsausschusses zur Unterstitzung der
Kommission, um sicherzustellen, dass die Richtlinie der jeweils neuesten Fassung
von Anhang 16 Band 1 des Abkommens uber die Internationale Zivilluftfahrt
entspricht, falls Anhang 16 nach Inkrafttreten der Richtlinie geandert wird.

Artikel 7: Verpflichtet die Kommission zur Vorlage eines Berichts, fur den die
Anwendung der Richtlinienbestimmungen zu bewerten ist.

Artikel 8 bis 10: Standardartikel, die im Wesentlichen die Umsetzung der Richtlinie
in einzelstaatliches Recht betreffen.
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(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestutzt auf den Vertrag zur Grindung der Europaischen Gemeinschaft, insbesondere
Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommissidn

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und SozialausscHusses
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen

gemaR dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertfag

in Erwagung nachstehender Grinde:

(1) Es entspricht gemafl? Artikel 2 und 6 EG-Vertrag der Gemeinschaftspolitik, die
Einbeziehung der Erfordernisse des Umweltschutzes in andere Politikfelder,
einschlie3lich der Verkehrspolitik, voranzubringen.

(2) Eines der Hauptziele der gemeinsamen Verkehrspolitik ist die Forderung der
nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs.

(3) In der Mitteilung der Kommission tiber den Luftverkehr und die Umiveiturde der
Einsatz wirtschaftlicher Anreize zur Minderung der Umweltbeeintrachtigungen durch
den Luftverkehr vorgeschlagen.

(4) Die Richtlinie des Rates iiber Flughafengebutfresieht die Méglichkeit vor, die
Entgelte in Abhangigkeit von der Umweltbelastung zu differenzieren, ohne jedoch
Kriterien flr eine solche Differenzierung vorzugeben.

(5) Eine Differenzierung der Larmentgelte aus Umweltgrinden, die auf einer einheitlichen
Einstufung der Luftfahrzeuge nach der von ihnen verursachten Larmbelastung beruht,

ABI.C...vom ..., S. ....
ABI.C...vom ..., S. ....
ABI.C...vom ..., S. ....

10 ABI.C..vom ..., S. ....
1 KOM(1999) 640 endg. vom 1.12.1999.
12 Vorschlag der Kommission: ABI. C 257 vom 22.8.1997, S. 2, geandert durch KOM(1998) 509 endg.,

ABI. C 319 vom 16.10.1998, S. 4.



(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

wird die Umweltwirksamkeit, die Transparenz der Entgeltsysteme und die
Kalkulierbarkeit fur die Luftfahrtunternehmen erhéhen.

Die Differenzierung soll nicht der Erzielung zusatzlicher Einnahmen dienen. Sie sollite
dem Grundsatz der Aufkommensneutralitdt entsprechen und auf transparente und
diskriminierungsfreie Weise angewendet werden.

Die bescheinigten Larmpegel gemall der Definition in Anhang 16 Band | des
Abkommens Uber die internationale Zivilluftfahrt, 3. Ausgabe vom Juli 1993, sind als
Werte anzusehen, die die Larmbelastung der Bevolkerung in der Nahe von Flughéafen
angemessen widerspiegeln. Der Larmpegel beim Anflug kann durch den bescheinigten
Larmpegel am Anflugmesspunkt gemaf3 Definition des genannten Anhangs 16
angemessen charakterisiert werden, und fir den Larmpegel beim Abflug besteht eine
hohe Korrelation mit dem Mittelwert des bescheinigten Larmpegels am seitlichen und
Uberflugmesspunkt gemaf Definition des genannten Anhangs 16.

Larmentgelte soliten der zusétzlichen menschlichen Belastung durch den von
einzelnen Luftfahrzeugen separat bei Anflug und Abflug verursachten Larm
proportional sein. Die Beziehung zwischen dieser zusatzlichen Larmbelastung und der
Larmemission des Luftfahrzeugs wird durch den Schallenergiepegel am besten
wiedergegeben.

Um eine groBtmogliche Transparenz der Entgeltsysteme auf den Flughéfen der
Gemeinschatft sicherzustellen, sollte der gemeinsame Rahmen fir die Larmeinstufung
von Luftfahrzeugen nach einer angemessenen Ubergangsfrist auf allen Flughafen mit
gewerblichem Luftverkehr zwischen Mitgliedstaaten angewendet werden, sofern sie
Larmentgelte erheben.

Es ist angezeigt, das Konzept der spezifischen La&rmemission, insbesondere fir
grolRere Luftfahrzeuge, verstandlicher zu machen, indem zusatzliche Informationen
Uber die Larmemission je Nutzlasteinheit bereitgestellt werden.

Die Richtlinie entspricht den Grundsétzen der Subsidiaritat und Verhaltnismalligkeit
gemald Artikel 5 EG-Vertrag, da zum einen das Ziel, die Umweltwirksamkeit der
Larmentgelte zu steigern, aufgrund unterschiedlicher Systeme der Larmeinstufung bei
der Entgeltberechnung von den Mitgliedstaaten nicht in ausreichendem Mal3e erreicht
werden kann, sondern besser von der Gemeinschaft durch Festlegung eines
gemeinsamen Rahmens zur Berechnung der Larmentgelte zu gewahrleisten ist, und
die Richtlinie sich zum anderen auf das zur Erreichung dieses Ziels nétige
Mindestmal3 beschréankt und das dazu Erforderliche nicht tberschreitet.

Da die zur Umsetzung dieser Richtlinie erforderlichen Malinahmen im Sinne von
Artikel 2 des Beschlusses 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung
der Modalitaten fur die Ausibung der der Kommission ubertragenen
Durchfiihrungsbefugnis§& MaRnahmen von allgemeiner Tragweite sind, sind sie
nach dem Regelungsverfahren nach Artikel 5 des Beschlusses zu erlassen.

Die Kommission sollte eine Bewertung der Umsetzung dieser Richtlinie bis zum
1. April 2008 vornehmen —
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HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Ziele und Anwendungsbereich

Ziel dieser Richtlinie ist die Steigerung der Umweltwirksamkeit von L&armentgelten an
Flughafen, indem einheitliche Kriterien auf der Grundlage der L&rmemission eines
Luftfahrzeugs fur die Berechnung dieser Entgelte zu Umweltschutzzwecken festgelegt

werden.

Die Richtlinie gilt nach Mafl3gabe von Artikel 4 fir Flughafen oder Flughafensysteme, von
denen gewerblicher Luftverkehr zwischen Mitgliedstaaten durchgefuhrt wird und die im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats liegen, sofern Larmentgelte erhoben werden.

Artikel 2

Begriffsbestimmungen

1. Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

.Larmentgelt“ eine vom Flughafen erhobene spezielle La&rmabgabe, die auf die
bescheinigten Larmwerte des Luftfahrzeugs bezogen ist und zur Deckung der
Kosten der Minderung oder Vermeidung von Larmproblemen sowie zur
Forderung des Einsatzes leiserer Luftfahrzeuge vorgesehen ist;

,Differenzierung” die mdogliche Abstufung der Ho6he der Larmentgelte
innerhalb eines insgesamt aufkommensneutralen Rahmens;

,La" den Larmpegel eines Luftfahrzeugs beim Anflug; er ist gleich dem Wert
des bescheinigten Larmpegels in EPNdB (Effective-Perceived-Noise-Dezibel)
am Anflugmesspunkt in der Berechnung gemall Anhang 16 Band 1 des
Abkommens Uber die Internationale Zivilluftfahrt, 3. Ausgabe, Juli 1993; die
damit zusammenhangende Schallenergie ist gleich dem Antilogaritbaii.q

,Ld* den Larmpegel eines Luftfahrzeugs beim Abflug; er ist gleich dem
arithmetischen Mittel der bescheinigten Larmpegel in EPNdB (Effective-
Perceived-Noise-Dezibel) an den seitlichen und Uberflugmesspunkten geman
der Definition des genannten Anhangs 16; die damit zusammenhangende
Schallenergie ist gleich dem Antilogarithmiud/10;

.Spezifische Larmemission eines Luftfahrzeugs® die Larmemission je
Nutzlasteinheit, das heil3t je Fluggast oder Tonne Fracht.

2. Gemall dem Verfahren nach Artikel 6 Absatz 2 kann Artikel 2 Buchstabe ¢ und d
dieser Richtlinie geandert werden, um spatere Anderungen des Anhangs 16 Band 1
des Abkommens Uber die Internationale Zivilluftfahrt, die nach Erlass dieser
Richtlinie in Kraft treten, fir die Zwecke dieser Richtlinie anzuwenden.
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Artikel 3
Gemeinsamer Rahmen zur Berechnung von Larmentgelten

Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MalRnahmen, um sicherzustellen, dass die
Berechnung von Larmentgelten an Flughéafen in ihrem Hoheitsgebiet auf folgenden Kriterien
beruht:

(1) Das Larmentgelt fir Anflige und Abfliige solite der relativen Larmbelastung der
Flughafenanrainer durch Anflige und Abflige proportional sein. Das Larmentgelt
fir den Anflug und Abflug sollte wie im Anhang dieser Richtlinie angegeben
berechnet werden.

(2) Die Berechnung der Schallenergien bei Anflug und Abflug hat auf den Schallpegein
La undLd zu beruhen.

(3) Die Differenzierung der Larmentgelte sollten innerhalb einer Zeitspanne so begrenzt
sein, dass das hdchste Larmentgelt hochstens das Zwanzigfache des niedrigsten
Larmentgelts betragt. Eine geringere Differenzierung ist moglich.

Artikel 4

Anwendung des gemeinsamen Rahmens

Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MaRnahmen um sicherzustellen, dass der
gemeinsame Rahmen fir die Berechnung von Larmentgelten wie folgt angewendet wird:

(1) ab dem 1. April 2003
(@) beiwesentlichen Anderungen bestehender Larmentgeltregelungen,
(b) bei neu eingefuhrten LArmentgeltregelungen;

(2) ab dem 1. April 2006 bei allen Larmentgeltregelungen.

Artikel 5
Information der Offentlichkeit

Um das Konzept der spezifischen Larmemission verstandlicher zu machen, kdénnen
Mitgliedstaaten oder Flughafenbehdrden die Luftfahrzeug-Larmwiesteind Ld, die zur
Berechnung der Larmentgelte dienen, durch weitere Informationen erganzen, die die
spezifische La&rmemission eines Luftfahrzeugs wiedergeben, insbesondere von
Luftfahrzeugen mit einer hochstzulassigen Startmasse tber 34 Tonnen.

Artikel 6
Regelungsausschuss

1. Die Kommission wird durch den Ausschuss fir Sicherheitsvorschriften in der
Luftfahrt, der durch Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates vom 16. Dezember
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1991 eingesetzt wurde und dem Vertreter der Mitgliedstaaten angehéren und in
dem der Vertreter der Kommission den Vorsitz fuhrt (im folgenden ,der Ausschuss*
genannt), unterstutzt.

2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, ist das Regelungsverfahren nach Artikel 5
des Beschlusses 1999/468/EG gemal dessen Artikel 8 anzuwenden.

3. Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG genannte Frist betragt drei
Monate.
Artikel 7
Uberpriifung und Berichterstattung

Die Kommission legt dem Européischen Parlament und dem Rat bis zum 1. April 2008 einen
Bericht tGber die Erfahrungen mit der Anwendung dieser Richtlinie vor.

Dem Bericht sind gegebenenfalls Vorschlage zur Anderung der Richtlinie beizufiigen.

Artikel 8
Umsetzung

Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die erforderlich
sind, um dieser Richtlinie binnen eines Jahres nach ihrem Inkrafttreten nachzukommen. Sie
setzen die Kommission unverziglich davon in Kenntnis.

Wenn die Mitgliedstaaten derartige Vorschriften erlassen, nehmen sie in den Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.
Artikel 9
Inkrafttreten
Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung Amtsblatt der
Europaischen GemeinschaftenKratft.
Artikel 10
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

14 ABI. L 373 vom 31.12.1991, S. 4, geandert durch die Verordnung (EWG) Nr. 2176/96, ABI. L 291 vom
14.11.1996, S. 15.
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Geschehen zu Brissel, am

Im Namen des Europaischen Parlaments  Im Namen des Rates
Die Prasidentin Der Prasident
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ANHANG
» Berechnung der Larmentgelte

Das Gesamtlarmentgelt fir einen Anflug und einen Abflug am jeweiligen Flughafen ergibt
sich als

C =Cal0/(La- Ta)/10]+ Cd.107(Ld - Td)/10]
Erlauterungen:

Caund Cd sind die Larmentgelteinheiten fur Anflug und Abflug am betreffenden Flughafen.
CaundCdkonnen gleich Null sein. Sie geben die relative Bedeutung der LA&rmemissionen bei
Anflug und Abflug fur die betroffene Bevélkerung wieder.

Laist der bescheinigte Larmpegel beim Anflug.

Ld = (Lf + LI)/2, Lf und LI sind bescheinigte Larmpegel an den Uberflug- und seitlichen
Messpunkten.

Ta und Td sind Larmschwellenwerten bei Anflug und Abflug, die den Kategorien
vergleichsweise leiser Luftfahrzeuge am betreffenden Flughafen entsprechen. Diese
Schwellenwerte werden rund 13 Dezibel unterhalb der oberen Schwellenwerte von 95 % der
am Flughafen emittierten Schallenergie festgesetzt wie in der Abbildung dargestellit.

‘. II"II"I .'.':_
—
[ Lol
Kumulierte Larm- =k
energie beim Abflug
fur Flugbewegunge
mit Larmpegeln< L
o=
:
Id -

» Differenzierung der Larmentgelte

Nach dem Grundsatz, dass sich die Entgelte so eng wie méglich an den zugrunde liegenden
Kosten ausrichten sollen, sollten spezielle Larmentgelte zur Finanzierung von Programmen
zur Schalldammung erhoben werden, wahrend sonstige Larmentgelte durch negative Entgelte
(Abschlage) auszugleichen sind, um Aufkommensneutralitdt zu erreichen.

Diese Aufkommensneutralitdt sollte separat fur Abflige und Anflige erzielt werden.
Beispielsweise sollte das (positive oder negative) Larmentgelt fir den Abflug eines
Luftfahrzeugg wie folgt berechnet werden:

Ci=Cd.[Edi-1/N.ZEd]]
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Erlauterungen:
Cd ist die Entgelteinheit fir den Abflug am betreffenden Flughafen.
E di ist die relative Schallenergie beim Abflug fir das betreffende Luftfahrzeug.

N und X E dj sind die vorhergesehene Zahl der Abflige und die vorhergesehene kumulierte
Schallenergie beim Abflug im betreffenden Jahr.

C i kann positiv oder negativ sein.
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FOLGENABSCHATZUNG

AUSWIRKUNGEN DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS AUF DIE
UNTERNEHMEN UNTER BESONDERER BERUCKSICHTIGUNG DER KLEINEN
UND MITTLEREN UNTERNEHMEN (KMU)

BEZEICHNUNG DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS

Richtlinie des Européaischen Parlaments und des Rates Uber die Festlegung eines
Gemeinschaftsrahmens fir die Larmeinstufung ziviler Unterschallluftfahrzeuge zur
Berechnung von Larmentgelten

DOKUMENTENNUMMER

XXy

VORGESCHLAGENER RECHTSAKT

1. Warum ist ein Rechtsakt der Gemeinschaft unter Beriicksichtigung des
Subsidiaritatsprinzips in diesem Bereich notwendig und welche Ziele werden in
erster Linie verfolgt?

Die gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften werden die Konvergenz, Transparenz
und Kalkulierbarkeit bei der Berechnung von Larmentgelten erhéhen. Hauptziel der
vorgeschlagenen Richtlinie ist die Steigerung der Umweltwirksamkeit von

Larmentgelten an Flughafen, indem einheitliche Kriterien auf der Grundlage der
Larmwerte eines Luftfahrzeugs fiir die Berechnung dieser Entgelte zu

Umweltschutzzwecken festgelegt werden.

AUSWIRKUNG AUF DIE UNTERNEHMEN
2. Wer wird durch den vorgeschlagenen Rechtsakt betroffen sein?
— Welche Wirtschaftszweige?

Hauptséachlich Flughafen und Luftfahrtunternehmen.

— Unternehmen welcher Grof3e (welcher Anteil kleiner, mittlerer, groR3er
Unternehmen)?

Der Vorschlag wird kleine Flugh&fen nur insoweit betreffen, als sie Larmentgelte
erheben, was nicht allgemein der Fall ist.

Der Vorschlag wird kleine Luftfahrtunternehmen insoweit betreffen, als sie laute

Luftfahrzeuge betreiben. Die europaische Luftverkehrsbranche besteht jedoch im
Wesentlichen aus gro3en Unternehmen. Auf kleine und mittlere Unternehmen
entfallt ein Marktanteil von nur rund 5 %.

— Befinden sich diese Unternehmen in bestimmten geografischen Gebieten?
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Nein.
Was werden die Unternehmen zu tun haben, um dem Rechtsakt nachzukommen?

Flughafen missen den gemeinsamen Rahmen fir die Berechnung von Larmentgelten
anfangs nur dann anwenden, wenn Larmentgelte neu eingefuhrt oder bestehende
Entgeltregelungen geandert werden. Nach einer angemessenen Ubergangsfrist
mussen alle Larmentgeltregelungen dem gemeinsamen Rahmen entsprechen.

Welche wirtschaftlichen Folgen wird der vorgeschlagene Rechtsakt voraussichtlich
haben?

— Fdur die Beschaftigung?

Keine.

— Fur die Investitionen und die Grindung neuer Unternehmen?

Keine, da er auf Ebene des Flughafens insgesamt aufkommensneutral ist.
— Fur die Wettbewerbsposition der Unternehmen?

Der Vorschlag schreibt keine Larmentgelte vor, sondern legt lediglich einen
gemeinsamen Rahmen fest, der von Flugh&fen anzuwenden ist, auf denen solche
Entgelte erhoben werden. Er beeintrachtigt die Wettbewerbsposition der Flughafen
untereinander daher nicht.

Da es sich um eine Anreizregelung handelt, werden einige Luftfahrtunternehmen, die
vergleichsweise lautes Fluggerét betreiben, verhaltnismaflig mehr zahlen als andere,
doch werden unterschiedliche Entgelte diskriminierungsfrei erhoben. Demgegentiber
zahlen Luftfahrtunternehmen mit vergleichsweise leisem Fluggerat geringere
Entgelte.

Enthélt der vorgeschlagene Rechtsakt Bestimmungen, die der besonderen Lage
kleiner und mittlerer Unternehmen Rechnung tragen (etwa reduzierte oder
andersartige Anforderungen usw.)?

Angesichts des Anwendungsbereichs des vorgeschlagenen Rechtsakts ist dies nicht
erforderlich.

ANHORUNG

6.

Organisationen, die zu dem vorgeschlagenen Rechtsakt konsultiert wurden, und
deren wichtigste Auffassungen:

Ein Konsultationsdokument, in dem unter anderem die groben Prinzipien der
vorgeschlagenen Richtlinie dargelegt wurden, wurde den Mitgliedstaaten und
Interessengruppen (Flughafen, Luftfahrtunternehmen, Luftfahrtindustrie,
Luftverkehrsbranche  generell,  Umweltschutzverb&nden)  vorgelegt.  Alle
konsultierten Parteien unterstiitzten diese Initiative. Dieselben Interessengruppen
hatten auch die Moéglichkeit, ihre Ansichten auf den Sitzungen, die im Rahmen der
Européaischen Zivilluftfahrt-Konferenz (ECAC) abgehalten wurden, zum Ausdruck

18



zu bringen. Eine ECAC-Empfehlung mit denselben Prinzipien wie in der
vorgeschlagenen Richtlinie wurde von den Leitern der Abteilungen fur Zivilluftfahrt
auf der 24. ECAC-Dreijahrestagung am 29. Juni 2000 gutgehei3en, nachdem sie von
den Mitgliedstaaten und den Interessengruppen im zustédndigen ECAC-
Sachverstandigenausschuss angenommen worden war. Die Kommission gab den
Mitgliedstaaten und Interessengruppen am 27. Juli 2000 noch einmal Gelegenheit,
ihre Ansichten vorzubringen, woraufhin alle Beteiligten ihre Unterstiitzung dieser
Initiative bestatigten.

Die vorgeschlagene Richtlinie war auch in der Mitteilung der Kommission tber den

Luftverkehr und die Umwelt (KOM(1999) 640), die von allen Gemeinschaftsorganen
erdrtert und generell positiv aufgenommen wurde, angektndigt.
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