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BEGRUNDELSE

INDLEDNING

Fellesskabet har lenge anmodet Organisationen for International Civil Luftfart
(ICAO) om at ajourfere stgjcertificeringsnormerne 1 kapitel 3, som blev vedtaget i
1977. Det femte plenarmede i ICAO's udvalg om luftfart og miljebeskyttelse (CAEP
- Committee on Aviation and Environmental Protection) henstillede, at ICAO
strammer stgjgraenserne for de certificeringsnormer, der gelder for jetfly og store
propeldrevne fly.

Efter horing af ICAO's medlemmer vedtog ICAO-radet i juni 2001 en ny
stgjcertificeringsnorm, der bliver kapitel 4 1 bilag 16, bind 1 til den internationale
civilluftfartskonvention, og som bl.a. omfatter folgende:

— den gelder for certificering af fly, og skal ikke danne grundlag for
driftsrestriktioner for fly

— den specificerer en maksimalt tilladt kumulativ terskel for summen af de tre
stogjmalingspunkter. Vardien af disse tre punkter specificeres for gjeblikket
separat for den eksisterende kapitel 3-certificeringsnorm

— den nye kumulative taerskel er 10 decibel lavere end summen af de individuelle
grenser 1 den eksisterende norm

— "vaegtnings"-bestemmelsen 1 den eksisterende kapitel 3-norm, som gjorde det
muligt at afveje overskridning pa et af malepunkterne ved en tilsvarende
reduktion pa det andet punkt eller punkter indgar ikke i kapitel 4-normen

— kapitel 4-normen gelder obligatorisk for nye flytyper, der anmoder om
certificering efter den 1. januar 2006 og frivilligt for fly, der oprindeligt blev
certificeret 1 henhold til krav 1 kapitel 3, og som anseger om certificering 1
henhold til kapitel 4.

ICAO's rdd vedtog endvidere bestemmelser vedrerende omcertificering, som ber
sikre, at de nationale certificeringsmyndigheder anvender samme strenghed overfor
forste certificering af fly som for omcertificering.

Vedtagelse af kapitel 4 og af bestemmelserne for omcertificering ber betragtes som
et vigtigt skridt frem mod forbedring af lufttransportaktiviteters stejprestation. Da de
fleste af de fly, der pa nuvarende tidspunkt produceres, allerede er i
overensstemmelse med kapitel 4-normen, viser folgerne af kapitel 4-normens
vedtagelse sig forst over et lengere tidsrum, efterhdnden som fldderne moderniseres
og fornys og er derfor ikke tilstreekkelige til at forbedre stejsituationen efter at
udfasningen af kapitel 2-fly er afsluttet. Indferelse af kapitel 4 p4 markedet kraever
derfor ledsageforanstaltninger, som muligger harmoniseret anvendelse af
driftsrestriktioner, inklusive udtagelse af drift af de fly, som kun netop opfylder
kravene i kapitel 3.

Pa den 33. ICAO-forsamling, som blev atholdt fra den 25. september til 5. oktober
2001, ndede man frem til en verdensomspandende aftale ved forsamlingens



resolution A33/7 om, hvorledes sddanne ledsageforanstaltninger/driftsrestriktioner
kan indgéd 1 en afbalanceret strategi for stejstyring. Dette gor det nu muligt for
Fellesskabets medlemsstater gradvis - pa grundlag af en procedure og regler, der
skal overholdes - at tilbagetraekke fly, der kun netop opfylder kravene 1 stegjfolsomme
EF-lufthavne.

STOJPROBLEMER I FALLESSKABETS LUFTHAVNE

Lufttrafikken er koncentreret pa et relativt lille antal lufthavne i Faellesskabet'. Det er
1 hej grad denne koncentration, der er grunden til de store stgjgener pd og ved disse
lufthavne. Den analyse, der blev udfert af CAEP® konkluderede, at af de 1700
lufthavne der pd verdensniveau indgik i analysen skrev kun 180 lufthavne, eller 11%,
(hvoraf 35 befandt sig i ECAC) for 91% af den population, der globalt var udsat for
stajeksponering.

I betragtning af denne koncentrering var det ikke muligt fra et cost benefit-synspunkt
at begrunde en ICAO-ramme med henblik péa global udfasning pa samme made som
for kapitel 2-fly’. ICAO's vurdering viste dog, at der er betydelige regionale
forskelle, nar det drejer sig om, 1 hvilket omfang flystej forventes at blive et problem
1 de naeste 20 ar.

Det antal mennesker 1 Fallesskabet, der udsattes for overdreven flystej forventes at
stige efter 2002, pa hvilket tidspunkt kapitel 2-fly er fuldstendig afviklet i
Fellesskabet, hvis man gar ud fra fortsat vaekst i1 lufttransportaktiviteterne pa
mellem- og lang sigt, trods den nylige nedgang efter de tragiske begivenheder den
11. september 2001, og uden at der geres en indsats for at begrense stgj omkring
lufthavne.

Ud fra et miljobeskyttelsessynspunkt er det mélet, at antallet af mennesker udsat for
flystoj ikke ma stige efter &r 2000, og dette skal opnds pd en made, som er i
overensstemmelse med det indre markeds krav. Kommissionen foreslar derfor et
felles sat bestemmelser og principper vedrerende stgjrelaterede driftsrestriktioner
inden for rammerne af en afbalanceret strategi for stgjstyring. Vedlagte forslag
iverksatter og udvikler yderligere pa fellesskabsniveau ICAO's retningslinjer om
stejstyring, som stettet af ICAO's 33. forsamling, der blev aftholdt 1 Montreal fra 25.
september til 5. oktober 2001, og som fastlagt i forsamlingens resolution A33/7
vedrerende en konsolideret erklering om ICAQ's fortsatte politikker og praksis,
navnlig bilag C, som vedrerer politikker og programmer, der bygger pa en
afbalanceret strategi, hvad angdr styring af flystgj samt E, som vedrerer lokale
stajrelaterede driftsrestriktioner i lufthavne.

Den europaiske konference for civil luftfart (ECAC - The European Civil Aviation Conference) -
Eurocontrol-undersggelse om vakstproblemer, som blev forelagt for ECAC's transportministre i januar
2000 omfattede 107 ECAC-lufthavne, som tilsammen handterer ca. 85% af trafikken i ECAC.
Vurdering pa grundlag af en model der blev udarbejdet for CAEP: MAGENTA (Model for Assessing
Global Exposure to the Noise of Transport Aircraft).

Rédets direktiv 92/14/EQF.
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FORESLAEDE LOSNINGER AF STOJPROBLEMET I EF-LUFTHAVNE: HOVEDTRAK

I medlemsstaternes stgjstyringspolitikker findes en rakke foranstaltninger til at
dempe stejen ved lufthavne. Bl.a.:

Nedskearing af flystej ved kilden. Virkningen af denne foranstaltning viser sig
forst pa lengere sigt, efterhanden som eksisterende, stejende fly erstattes med
mindre stgjende fly.

Fysisk planlegning og styring. Den eventuelle merverdi af denne foranstaltning
er afhangig af, 1 hvor hej grad denne foranstaltning allerede er blevet udnyttet.

Anvendelse af stojdempende driftsprocedurer. Her afhenger den eventuelle
merverdi ogsd af, hvor meget disse procedurer allerede er blevet udnyttet eller
hindhavet.

Lokale driftsrestriktioner. Det drejer sig bl.a. om tidsbegrensede
driftsrestriktioner, som kun gelder i bestemte tidsrum, samt driftsrestriktioner,
som sigter pa at tage fly, der kun netop opfylder kravene, ud af drift.

Okonomiske instrumenter, f.eks. stojrelaterede lufthavnsafgifter. Kommissionen
har for gjeblikket et forslag til direktiv om etablering af en fallesskabsramme for
stojklassificering af civile subsoniske jetfly med henblik pé beregning af
stejafgifter til behandling med henblik pa vedtagelse. Formalet med dette forslag
er at forbedre den miljemassige effektivitet af stejafgifter, der atkreves pa
lufthavnsniveau.

Direktivforslaget tager hensyn til alle ovennavnte tilgengelige foranstaltninger pa
linje med aftalen pd ICAQO's 33. forsamling samt driftsrestriktioner, nar det drejer sig
om stgjproblemer ved EF-lufthavne. Det indeholder med henblik pa dette principper
og bestemmelser om, hvorledes stojvurdering udferes med henblik pa stgjdempning.

Hvad angar stejproblemer og de tilgengelige foranstaltninger til at lese disse
problemer skelner direktivforslaget mellem folgende lufthavnskategorier:

Lufthavne med under 50 000 bevegelser om aret. Disse mindre lufthavne, som
normalt ikke har international lufttrafik, falder uden for direktivforslagets
anvendelsesomrdde. Hvis der pavises stgjproblemer ved disse lufthavne, mé
medlemsstaterne indfere passende foranstaltninger.

Lufthavne som har civilluftfartsoperationer og som har over 50 000 bevagelser
om é&ret. Denne kategori omfatter lufthavne badde med og uden specifikke
stojproblemer. For lufthavne med specifikke problemer fastsaetter den falles
ramme bestemmelser om indferelse af delvise restriktioner for drift af bestemte
civile subsoniske jetfly og driftsrestriktioner, der sigter pé at trekke fly, der kun
netop opfylder kravene, ud af drift.

Bylufthavne omfatter et begrenset antal lufthavne midt i store byomrader, hvor
basisstejen allerede er stor, sdledes at disse lufthavne er s@rlig felsomme over for
yderligere stgj fra fly. Direktivet indeholder en definition. En lufthavn mé kun
defineres som "bylufthavn" hvis byen ogsé betjenes af en alternativ lufthavn.
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I dette direktiv vurderes flys miljoprastation pa grundlag af kapitel 3's
certificeringstarskler. Fly, der har en kumulativ margin pé hejst 5 decibel i1 forhold
til kapitel 3's certificeringsterskler, betragtes som kun netop at opfylde kravene og
de bidrager, 1 forhold til fly med samme vagt, mere til stojsituationen 1 en specifik
lufthavn. Lufthavne med en problematisk stejsituation, har lov til gradvist at tage
disse fly ud af drift efter en vurdering. Andre stgjdempningsmuligheder anvendes,
hvis tilbagetreekning af sddanne fly ikke er nok til, at direktivets méal opfyldes.

Direktivforslaget indeholder 1 overensstemmelse med ICAO-resolutionen de
nedvendige bestemmelser om udbredelse af vurderingsresultaterne, om hering af alle
involverede parter og om lgsning af tvister.

Fellesskabsinstitutionerne erkender generelt, at luftfartsselskaber i udviklingslande
stér over for vanskeligheder. Alle institutionerne er enige om, at det er nedvendigt at
vaere sarlig opmaerksom pa udviklingslandenes specifikke situation, ndr man
indferer foranstaltninger, der sigter pa at lese stgjproblemerne ved Feallesskabets
lufthavne. Dette princip indgdr ogsd i Rédets direktiv 92/14/EQF vedrerende
udfasning af kapitel 2-fly, som indeholder en undtagelse til den endelige tidsfrist, den
1. april 2002, pa hvilket tidspunkt fly skal opfylde kravene.

Naér det drejer sig om udviklingslandenes situation, er en af vanskelighederne at blive
enige om en definition af "udviklingsland". Der foreligger rent faktisk en rakke
definitioner og derfor en raeekke forskellige fortegnelser over stater, der falder ind
under de forskellige definitioner. Organisationen for ekonomisk samarbejde og
udvikling (OECD) udarbejder en fortegnelse over udviklingslande (den sakaldte del
1), der tages op til revision hvert tredje 4r og som bygger pad Verdensbankens
hgjindkomstlands taerskel. Lande, der kommer op over denne taerskel tre ar i traek
fiernes fra fortegnelsen over udviklingslande. En anden fortegnelse over
udviklingslande udarbejdes hvert &r i1 forbindelse med De Forenede Nationers
udviklingsprogram (United Nations Development Programme - UNDP). Det ber
bemerkes, at begge fortegnelser 1 hgj grad overlapper hinanden.

I dette forslag defineres "udviklingsland" som et land, som enten forekommer pa del
1 pé den nuverende OECD-fortegnelse og/eller UNDP's og UNLDC's fortegnelser.
Bilag 3 til narvaerende forslag indeholder fortegnelsen over fly, der kun netop
opfylder kravene, og som er registreret 1 udviklingslande, og som tilherer
luftfartsselskaber, som vides at operere 1 Feallesskabet. For at vere i
overensstemmelse med tidligere EF-lovgivning, navnlig Radets direktiv 92/14/EQF
og andre EF-politikker, dekker bilag 3 ikke luftfartsselskaber fra udviklingslande,
der enten er medlemmer af ECAC eller det foresliede europziske
civilluftfartsomrade. Bilag 3 er blevet etableret pa grundlag af en undersegelse”, som
for nylig blev udfert for Kommissionen. Narvarende forslag henviser pd samme
made som foranstaltningerne i Radets direktiv 92/14/EQF til udvalgsproceduren for
at ajourfere fortegnelsen over fly, der er registreret 1 udviklingslande.

Bilag 3 indeholder en liste over fly fra udviklingslande, som en medlemsstat kan give
undtagelse. For at kunne modtage undtagelse skal flyet endvidere have veret
opereret af en fysisk eller juridisk person, der er etableret i det pagaldende
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TRL, undersegelse om, hvilken pavirkning Fallesskabets lovgivning om flystej har pa udviklingslande
B2001/B2-7040/512.315628.
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udviklingsland mellem den 1. januar 1996 og den 31. december 2001. Det skal
fortsat opereres af en fysisk eller juridisk person i det pdgeldende udviklingsland for
at opretholde undtagelsen.

Det er passende at vurdere resultaterne af direktivets iverksattelse efter et par ar for
at vurdere, hvor effektive harmoniseringsforanstaltningerne i nervarende forslag er,
og for at sikre, at foranstaltningerne fungerer efter hensigten pd lengere sigt.
Kommissionen foreleegger derfor senest fem ar efter ikrafttraedelse af forslaget en
rapport, som vurderer, om det er nedvendigt med nye forslag til retsakter pa
baggrund af situationen. Denne rapport behandler navnlig behovet for at indfere en
strengere definition af kapitel 3-fly, der kun netop opfylder kravene f.eks. ved at
flytte den kumulative margin fra SEPNdB til SEPNdB.

Rédets forordning (EF) 925/1999 havde som hovedformdl at indfere en
foranstaltning til at forebygge yderligere spredning af lokal stej forbundet med
driftsrestriktioner i EF-lufthavne pa kort sigt. Efter vedtagelse af denne forordning
gav ICAO-rddet et specifikt mandat til CAEP med henblik pa at undersoge
udarbejdelse af tekniske muligheder for eventuelle driftsrestriktioner for fly, der
opfylder kapitel 3-kravene pd verdensniveau. Man ndede pad CAEP's femte
plenarmede ikke til enighed om specifikke henstillinger for udfasning i1 alle de
involverede staters lufthavne, men arbejdet om "en afbalanceret strategi" var meget
relevant for den enighed, man ndede frem til pa den 33. ICAO-forsamling om
resolution A33/7, som er nevnt tidligere.

Radet bestaende af transportministre erklerede den 16. oktober 2001, at denne
resolution &bnede muligheden for at erstatte forordningen vedrerende
stgjdempningsanordninger 1 den nare fremtid. Narvaerende forslag bidrager til pd
mellemlangt sigt at skabe tilstreekkelig og nedvendig miljebeskyttelse for mennesker,
der bor i nerheden af lufthavne, inklusive muligheden for, i modstrid med denne
forordning, ogsa at udtage fly med traditionelle rettigheder fra operationer til og fra
stojfolsomme EF-lufthavne, samtidig med at den fuldt ud er pd linje med den nye
internationale ramme. Bestemmelserne i Radets forordning (EF) 925/1999 er derfor
overfladige. Forordningen har derfor opfyldt sit mal og kan ophaves.

SUBSIDIARITET OG PROPORTIONALITET: BEGRUNDELSE OG MERV ZRDI

Kommissionen har ved fremsattelse af sit forslag ogsd taget hensyn til
overensstemmelse med subsidiaritets- og proportionalitetsprincipperne.

En harmoniseret fremgangsmade, som led 1 stejstyringsprocessen og
driftsrestriktioner 1 Feellesskabets lufthavne bidrager til bedre miljeprastation for
lufttransportoperationer 1 Fellesskabet og skaber et bedre kontrolleret arbejdsmilje
for lufttransportoperaterer. Det er i et liberaliseret lufttransportmarked nedvendigt at
undga forvridninger, der skyldes en for opdelt strategi for restriktioner i lufthavne. Et
af de centrale mdl med narvaerende direktivforslag er derfor at sikre, at lignende
stajproblemer 1 forskellige lufthavne loses pa lignende made.

En harmoniseret strategi for stejrelaterede driftsrestriktioner giver ogsa flere
muligheder for at finde omkostningseffektive losninger pd miljeproblemer ved
lufthavne. Hvis der ikke foreligger harmoniserede parametre, er der stor risiko for, at
man ender med forskellige stojprastationskrav for fly, nar der gennemfores
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driftsrestriktioner. En sddan opdeling eger omkostningerne for operatererne og ger
planlegning af flyvning til og fra og i Fallesskabet mere vanskeligt. Hvis der
fastsaettes felles terskler for fly, der kun netop opfylder kravene, undgir man, at
andre fly ekonomisk lider under, at de enkelte lufthavne fastsetter deres egne,
strengere krav. Forskellige stojpraestationsparametre ville ogsd medfere ekstra
omkostninger.

Indforelse af felles parametre, f.eks. definitionen af fly, der netop opfylder kravene,
er ogsd nedvendig pa grund af eksisterende faellesskabsbestemmelsers pavirkning af
det indre marked (Radets forordning (EF) 2408/92 om markedsadgang og Rédets
direktiv 92/14/E@QF om udfasning af kapitel 2-fly) som betyder, at fuldstendig
forbud mod drift af bestemte kapitel 3-fly i1 Fellesskabets lufthavne er en
overtredelse af denne lovgivning. Rédets direktiv 92/14/EQF ma betragtes som en
harmoniseringsforanstaltning, og medlemsstaterne har derfor ikke pd nuverende
tidspunkt ret til fuldstendig at forbyde drift af sddanne fly 1 deres lufthavne,
medmindre beslutningerne dakkes af nyetableret specifik EF-lovgivning, der
specificerer og harmoniserer betingelserne for sidanne foranstaltninger.

I n@rvaerende forordning er de vigtigste parametre, der kraever harmonisering:
tersklen 1 decibel, der anvendes til definition af fly, der netop opfylder kravene
(artikel 6) og vurderingsmetoden i forbindelse med stejdempning (artikel 5 og bilag
2).

Den foresldede foranstaltning er endvidere pa linje med Feallesskabets generelle
forpligtelser til at fremme bearedygtig udvikling af ekonomiske aktiviteter, f.eks.
lufttransport, samt at forbedre miljeokvaliteten ved at integrere miljobeskyttelseskrav i
de falles politikker, f.eks. lufttransportpolitikken®. Malene med direktivforslaget er
altsd pd linje med den fwlles transportpolitiks generelle mal, som er at fremme
baredygtig udvikling af transportaktiviteter.

Et direktiv betragtes som varende tilstraeekkeligt i dette tilfaelde i overensstemmelse
med proportionalitetsprincippet. Den enkelte medlemsstat overlades hermed retten til
at beslutte de gennemforelsesinstrumenter, der bedst passer dets nationale system.
Den foreslaede foranstaltning er begraenset til det minimum, der er nedvendigt for at
opnd ovennavnte mél, uden at gd ud over, hvad der er nedvendigt i denne
forbindelse. Der er tilstreekkelig margin til, at medlemsstaterne kan tage hensyn til
lufthavnsspecifikke situationer med henblik pé at finde losninger, der er egnede for
stojproblemerne 1 lufthavne pa deres territorium.

RESULTATET AF HORING AF MEDLEMSSTATERNE OG DE INVOLVEREDE

Kommissionen har afholdt flere mede med medlemsstaternes eksperter og de
involverede bdde for og efter ICAO's 33. forsamling med henblik pa at drefte dette
direktivs forskellige elementer. De herte parter reagerede positivt og gav
konstruktive bidrag.

Som fastlagt i artikel 2 og artikel 6 i traktaten om oprettelse af Det Europeiske Fallesskab.
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OMKOSTNINGER OG FORDELE VED IVARKSATTELSEN

Omkostningerne og fordelene ved et scenario, hvor driftsrestriktioner indferes som
en del af en afbalanceret strategi i de enkelte lufthavne er aldrig blevet vurderet af
CAEP. P4 CAEP's femte plenarmede forsogte man dog® at swmtte tal pa
omkostningerne og fordelene ved at indfere driftsrestriktioner i form af udfasning i
alle lufthavne 1 ECAC-omradet. Denne kvantificering viste, at gennemforelse af en
saddan udfasning ville medfere en omkostningsbesparelse for andre regioner i verden
uden at fi negative folger for stojklimaet 1 disse regioner. Det er rimeligt at formode,
at omkostningerne ved at udtage fly, der kun netop opfylder kravene, i de enkelte
lufthavne 1 kun en del af verden, dvs. Fellesskabet, er betydeligt lavere
sammenlignet med en generel udfasning, der gelder for alle Fellesskabets lufthavne.
Endvidere bygger valget af stojdempningsforanstaltninger 1 enhver given lufthavn pa
et vejledende princip for at opnd maksimal miljevenlighed péd mest
omkostningseffektiv made.

FORSLAGETS BESTEMMELSER

Artikel 80, stk. 2, i traktaten er det korrekte retsgrundlag for direktivforslaget, da det
sigter pd at indfere et harmoniseret grundlag, der skal anvendes af lufthavne i
Fellesskabet, nér de overvejer at indfore stojrelaterede driftsrestriktioner. Dette mél
er naert forbundet med rigtig funktion af det indre marked for lufttransport, som blev
gennemfort ved den tredje liberaliseringpakke. Det samme retsgrundlag er endvidere
blevet anvendt til al EF-lovgivning inden for lufttransport, inklusive lovgivning om
begraensning af flystej.

Artikel 1 fastsetter direktivforslagets mal.

Artikel 2 indeholder de definitioner, der er nedvendig for korrekt fortolkning af
direktivet.

Artikel 3 kraver, at medlemsstaterne udpeger en uathengig myndighed, der har
ansvaret for at implementere direktivet.

Artikel 4 fastsetter de almindelige bestemmelser om at tage driftsrestriktioner i
betragtning ved en afbalanceret strategi for stejstyring i og omkring lufthavne.

Artikel 5 fastsatter kravene for vurdering af stegjproblemet 1 en specifik lufthavn. De
tekniske standarder for denne vurdering foreligger i bilag 2.

Artikel 6 indeholder de felles bestemmelser, der skal anvendes for at tage fly, der
kun netop opfylder kravene, ud af drift, nar vurderingen har vist, at dette er
nedvendigt med henblik pd at opnd miljeméalene.

Artikel 7 behandler havdvundne rettigheder og mindre @ndringer, hvad angér
driftsrestriktioner, der eksisterede for direktivets ikrafttreedelse.

Artikel 8 fastsatter de betingelser, under hvilke undtagelser kan udstedes til fly, der
er registreret 1 udviklingslande.
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Artikel 9 indferer forpligtelse til at here involverede parter om nye driftsrestriktioner.

Artikel 10 vedrerer forpligtelse til offentlig fremleggelse og til at meddele
driftsrestriktioner forud.

Artikel 11 vedrerer ankeret mod foranstaltninger, der traeffes i1 forhold til dette
direktiv.

Artikel 12 fastsetter oprettelse af et udvalg, som skal bistda Kommissionen med
overvagning af direktivets anvendelse.

Artikel 13 forpligter Kommissionen til at aflegge rapport.
Artikel 14 ophaver Radets forordning (EF) nr. 925/1999

Artikel 15-17 er standardartikler, der hovedsagelig vedrerer gennemferelse af
direktivet i national lov.

Bilag 1 opferer bylufthavne efter serlige parametre.

Bilag 2 specificerer krav, der skal opfyldes ved vurdering af behovet for og omfanget
af eventuelle driftsrestriktioner.

Bilag 3 indeholder en liste over fly, der er registreret i udviklingslande, som kan
undtages fra driftsrestriktioner.
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Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

med henblik pa bestemmelser og procedurer for indforelse af stejrelaterede
driftsrestriktioner i Feellesskabets lufthavne

(EOQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fallesskab, navnlig artikel 80,
stk. 2,

under henvisning til Kommissionens forslag’,

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udvalg?,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget’,

i henhold til proceduren i artikel 251 i traktaten® og

ud fra felgende foranstaltninger:

(1)  Et af den falles transportpolitiks centrale mal er baredygtig udvikling. Dette kraever
en integreret fremgangsmade, der sigter pd at sikre bade at Feallesskabets
transportsystemer fungerer effektivt og pa at beskytte miljoet.

(2) En baredygtig udvikling af lufttransport kraever, at der indferes foranstaltninger, med
henblik pa at nedskere stojgener fra fly i lufthavne med sa&rlige stojproblemer.

(3) Det er blevet fastsat en ny, strengere stgjcertificeringsnorm, som er defineret i kapitel
4, bind 1, del II i bilag 16 til konventionen angéende international civil luftfart inden
for rammerne af organisationen for international civil luftfart (ICAO) som bidrager til
en forbedring af stejklimaet omkring lufthavne pa laengere sigt.

4) Kapitel 4-normen er blevet fastsat med henblik pé certificering af fly og ikke som et
grundlag for indferelse af driftsrestriktioner.

(5) Gradvis fjernelse af kapitel-2 fly ved anvendelse af Rédets direktiv 92/14/E@F’
afsluttes den 1. april 2002, og nye foranstaltninger er pékrevede for at hindre en

EFTC,s.
EFTC,s.
EFTC,s.
EFTC,s.
EFT L 76 af 23.3.1992, s. 21, @&ndret ved Radets direktiv 98/20/EF, EFT L 107 af 7.4.1998, s. 4.

[ N N
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(6)

(7)

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

(13)

forvaerring af stojklimaet efter 2002 under forudsatning af fortsat veekst inden for
lufttransport i Europa.

Anvendelse af fly med bedre miljoprastation kan bidrage til mere effektiv udnyttelse
af den tilgengelige lufthavnskapacitet og lette udvikling af lufthavnsinfrastruktur pa
linje med markedskrav.

En fzlles ramme bestdende af bestemmelser og procedurer til indferelse af
driftsrestriktioner i Fellesskabets lufthavne som en del af en afbalanceret strategi til
stojstyring medvirker til at sikre det indre markeds krav ved at indfere lignende
driftsrestriktioner i1 lufthavne med stort set sammenlignelige stojproblemer. Dette
inkluderer vurdering af stgjen 1 en lufthavn og evaluering af de tilgengelige
foranstaltninger til at afhjelpe dette stegjproblem samt udvealgelse af passende
dempningsforanstaltninger med henblik pa at opna sterst mulig miljemaessig vinding
sa omkostningseffektivt som muligt.

Forordning 2408/92° fastsztter i artikel 8 og 9 bl.a. meddelelse om og undersegelse af
driftsrestriktioner: forholdet mellem disse bestemmelser og dette direktiv ber
forklares.

Lufttransportsektorens legitime interesse i at anvende omkostningseffektive lasninger
for at opfylde stgjstyringsmalene ma anerkendes.

Den 33. ICAO-forsamling vedtog resolution A33/7, som indferer begrebet om en
"afbalanceret strategi" for stejstyring, hvorved man etablerer en politisk behandling af
flystej, inklusive internationale retningslinjer for indferelse af driftsrestriktioner alt
efter den enkelte lufthavn. Den afbalancerede strategi vedrerende styring af flystgj
omfatter principielt fire elementer og kraever omhyggelig vurdering af de forskellige
muligheder for at dempe stoj, inklusive nedskaering af flystoj ved kilden,
foranstaltninger til fysisk planleegning og forvaltning, stejdempning ved operationelle
procedurer og driftsrestriktioner med forbehold af relevante retlige forpligtelser,
eksisterende aftaler, geeldende love og etableret praksis.

Direktiv 2002/-/EF’, som er et horisontalt foranstaltninger, indferte en fzlles strategi
til vurdering og styring af miljostej. Det sigter pa at kontrollere det miljeproblem, der
skyldes stoj 1 storre byomrdder og ner store transportinfrastrukturer, herunder
lufthavne, at stille oplysninger om miljestej og virkningerne heraf til radighed for
offentligheden, og at anmode de kompetente myndigheder om at udarbejde
handlingsplaner med henblik pa at forebygge og nedskare miljeostej, hvor dette er
nedvendigt, og at bevare miljostejkvaliteten, hvor denne er god.

Direktiv 85/337/EQF® fastsatter allerede en omfattende vurdering af luftfartsprojekter,
inklusive afhjelpning af stegj. Dette opfylder delvis vurderingskriterierne i1 dette
direktiv, nir det drejer sig om projekter vedrerende udvidelse af lufthavnsinfrastruktur.

En sadan vurdering kan vise, at malene kun kan nés ved at begrense nye flyvninger og
gradvis tilbagetrekning af fly, der kun netop opfylder stojcertificeringsnormen for
kapitel 3.

EFT L 240 af 24.08.92, s. 8.
EFTL,s.
EFT L 175 af 5.7.1985, s. 40 andret ved Réadets direktiv 97/11/EF, EFT L 73 af 14.3.1997, s. 5.

11



(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

21)
(22)

(23)

(24)

(25)

Man ber erkende, at lufthavne, der er beliggende midt i store byomrader
("bylufthavne"),har szrlige stgjproblemer, idet man tillader indferelse af strengere
bestemmelser.

Den vejledende liste over bylufthavne mé afsluttes pa grundlag af oplysninger fra
medlemsstaterne.

Udvidelse af lufthavnsinfrastruktur ber lettes med henblik pa at sikre beredygtig
udvikling af lufttransportaktiviteter.

Det skal vare muligt at fortsette eksisterende lufthavnsspecifikke
stojstyringsforanstaltninger og bestemte tekniske andringer af delvise
driftsrestriktioner.

Man ber undga unedvendige ekonomiske problemer for operaterer fra udviklingslande
ved at tillade undtagelser, hvor dette er hensigtsmeessigt, og disse foranstaltninger skal
indeholde beskyttelse mod misbrug.

Det er nedvendigt at sikre gennemsigtighed og hering af alle parter, der berares af
forslaget om stejrelaterede foranstaltninger, inklusive indferelse af nye
driftsrestriktioner.

Operateorer gives en rimelig forhandsmeddelelse, nar der indferes nye
driftsrestriktioner.

Der fastsattes bestemmelser for at sikre ankeret mod indferelse af driftsrestriktioner.

Direktivet er i overensstemmelse med subsidiaritets- og proportionalitetsprincipperne
som fastsat i traktatens artikel 5. Indferelse af driftsrestriktioner i EF-lufthavne kan
bidrage til mélet, som er at forebygge en forverring af stgjklimaet omkring lufthavne,
men der er mulighed for at dette medferer konkurrenceforvridning. Mélet kan derfor
mest effektivt nds pad fellesskabsniveau ved at indfere harmoniserede bestemmelser
om indferelse af driftsrestriktioner som en del at stgjstyringsprocessen. Direktivet
begrenser sig til det minimum, der er nedvendigt for at nd dette mél og gar ikke ud
over dette.

I henhold til artikel 2 i Radets afgorelse 1999/468/EF af 28. juni 1999° om fastszattelse
af de narmere vilkar for udevelsen af de gennemforelsesbefojelser, der tillegges
Kommissionen vedtages foranstaltninger til gennemforelse af dette direktiv ved hjelp
af rddgivningsproceduren i artikel 3 i nevnte afgorelse.

Da bestemte foranstaltninger til gennemforelse af dette direktiv er foranstaltninger er
generel art som anfort i artikel 2 1 Rédets afgerelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om
fastsettelse af de nermere vilkar for udevelsen af de gennemforelsesbefojelser, der
tillegges Kommissionen, vedtages de ved anvendelse af forskriftsproceduren i nevnte
afgerelses artikel 5.

Bestemmelserne i naervaerende direktiv erstatter bestemmelserne i Radets forordning
(EF) 925/1999 af 29. april'® om registrering og anvendelse i Fallesskabet af visse

EFT L 184, af 17.7.1999, s. 23-26.
EFT L 120, 8.5.99, p. 47.
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typer subsoniske civile jetfly, som er blevet ombygget og omcertificeret, s& de
opfylder normerne i1 bind I, del II, kapitel 3, 1 bilag 16 til konventionen om
international civilluftfart, tredje udgave (juli 1993). Denne forordning ophaves derfor.

VEDTAGET DETTE DIREKTIV:

Artikel 1
Formal
Dette direktiv har til formal
(a) at fastlegge bestemmelser for Fallesskabet med henblik pa at lette ensartet

indforelse af driftsrestriktioner pa lufthavnsplan for at forebygge en forvaerring af
stojklimaet og for at begraense eller nedskere det antal mennesker, der pavirkes
betydeligt af flystojs skadelige virkninger

(b) at skabe en ramme, som sikrer det indre markeds krav ved at sikre, at der anvendes
lignende losninger af lignende stejproblemer ved lufthavne

(©) at lette en baredygtig udvikling af lufthavnskapacitet
(d) at lette opnéelse af specifikke stojdeempningsmal i den enkelte lufthavn
(e) at gore det muligt at udvalge de tilgengelige foranstaltninger med henblik pa at opné

maksimal miljemassig vinding pa den mest omkostningseffektive made.

Artikel 2
Definitioner
I dette direktiv forstds ved:
(a) "Lufthavn": en civil lufthavn, som har over 50 000 bevagelser om aret (en bevagelse

er en afgang eller en landing), eksklusive beveagelser, der foretages af lette fly
udelukkende i uddannelsesgjemed.

(b) "Bylufthavn": en lufthavn midt 1 store byomrader, hovedsagelig med flyvning fra
punkt til punkt inden for Europa, hvor et betydeligt antal mennesker objektivt
pavirkes af flystgj, og hvor enhver foragelse af flybevegelser udger en serlig stor
gene 1 betragtning af den ekstreme stojsituation. En lufthavn kan kun betragtes som
en bylufthavn, hvis ogsa en alternativ lufthavn betjener denne by. Disse lufthavne er
opfort i bilag L.

(©) "Subsonisk  civiljetfly": subsonisk  civiljetfly med en certificeret
maksimumsstartmasse pd 34 000 kg eller derover eller med certificeret
maksimumskapacitet for den pédgeldende flytype pd over 19 passagerpladser,
eksklusive pladser til besetningen.

(d) "Fly, der kun netop opfylder kravene": betyder et subsonisk civiljetfly, der opfylder

certificeringskravene i kapitel 3, som fastlagt i bind I, del II, kapitel 3 i bilag 16 til
konventionen om international civilluftfart med en kumulativ margin pé hejst
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(e)

0]

SEPNdB (Effective Perceived Noise in decibels) hvorved den kumulative margin er
det tal udtrykt i EPNdB, som fas ved at sammenlegge de enkelte margin (dvs.
forskellene mellem den certificerede stojterskel og den maksimalt tilladte
stojterskel) pd hvert af de tre stgymalingspunkter som defineret 1 bind I, del II,
kapitel 3 1 bilag 16 til konventionen om international civil luftfart.

"Drifisrestriktioner”: stgjrelateret indsats, der begraenser eller nedskerer adgangen
for subsoniske civiljetfly til en lufthavn. Herunder driftsrestriktioner, der sigter pé at
tage fly, der kun netop opfylder kravene, ud af drift i specifikke lufthavne samt
driftsrestriktioner af delvis art, som pévirker driften af subsoniske civiljetfly alt efter
tidspunktet.

"Involverede parter": alle fysiske eller juridiske personer, der pavirkes eller med
sandsynlighed pdvirkes af eller har en interesse 1 indferelse af
stojnedskaringsforanstaltninger, inklusive driftsrestriktioner.

Artikel 3

Den kompetente myndighed

Medlemsstaterne udpeger de uath@engige kompetente myndigheder, der har ansvaret for
sporgsmal, der falder ind under nervarende direktivs anvendelsesomrade.

Artikel 4
Almindelige bestemmelser vedrerende styring af stgj fra fly

Medlemsstaterne sikrer, at de kompetente myndigheder anvender en atbalanceret
strategi ved at tage hensyn til de tilgengelige foranstaltninger til at lose
stojproblemer 1 en lufthavn pa deres territorium, dvs. de overskuelige folger af en
nedskaring af flystej ved kilden, fysisk planlegning og forvaltning, stejdempende
operationelle procedurer og andre mulige stojstyringsforanstaltninger, f.eks.
okonomiske incitamenter og driftsrestriktioner.

Hvad angér driftsrestriktioner, tager de kompetente myndigheder hensyn til de
sandsynlige omkostninger og fordele ved de forskellige tilgengelige foranstaltninger
samt lufthavnens specifikke trak.

De foranstaltninger eller en kombination af foranstaltninger, der treffes i henhold til
dette direktiv, mé ikke vere mere restriktive end nedvendigt for at nd det miljomal,
der er fastsat for den enkelte lufthavn. Der ma ikke diskrimineres pd grundlag af
nationalitet eller flyselskab.

Artikel 5

Vurderingsbestemmelser

Hvis en lufthavns forvaltningsorgan eller en offentlig myndighed anmoder den
kompetente myndighed om afgerelse vedrerende driftsrestriktioner, sikrer
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medlemsstaterne at en sadan afgerelse bygger pad de i bilag 2 specificerede
oplysninger, som lufthavnens forvaltningsorgan forelaegger i passende form.

Hvis lufthavnsprojekter skal underkastes en miljepdvirkningsvurdering i medfer af
Radets direktiv 85/337/EQF a&ndret ved direktiv 97/11/EF betragtes en vurdering, der
er udfort i overensstemmelse med bestemmelserne 1 Radets direktiv 85/337/EQF som
svarende til og opfyldende kravene i bestemmelserne i stk. 1, under forudsatning af,
at vurderingen omfatter elementerne i bilag 2 til nervaerende direktiv.

Artikel 6

Bestemmelser vedrerende indferelse af driftsrestriktioner, der sigter pa inddragelse af
fly, der kun netop opfylder kravene

Hvis en vurdering af alle tilgengelige foranstaltninger, der er udfert i
overensstemmelse med kravene 1 artikel 5 - og efter at delvise driftsrestriktioner er
blevet taget i betragtning - viser, at malene i dette direktiv kraever indferelse af
driftsrestriktioner, der sigter pa at inddrage fly, der kun netop opfylder kravene,
gelder folgende bestemmelser i stedet for proceduren i artikel 9 1 Radets forordning
2408/92/EF i den pagaeldende lufthavn:

(a) seks maneder efter afslutning af vurderingen og den kompetente myndigheds
beslutning om indferelse af driftsrestriktioner tillades ingen nye flyvninger
med fly, der kun netop opfylder kravene, i den pagaeldende lufthavn

(b) senest et dr herefter, kan den kompetente myndighed krave, at operaterer
eliminerer de fly fra deres flade, der kun netop opfylder kravene, og som
beflyver lufthavnen, sdledes at hejst 20% elimineres om  aret.
Elimineringshastigheden tager flyets alder og fladens sammens®tning i
betragtning.

Med forbehold af vurdringsbestemmelserne i artikel 5, kan bylufthavne, som er
opfort 1 bilag 1, indfere foranstaltninger, der er strengere, hvad angér definition af
fly, der kun netop opfylder kravene, under forudsatning af at disse foranstaltninger
ikke pavirker subsoniske civiljetfly der enten ved oprindelige certificering eller
omcertificering opfylder stgjnormerne i bind I, del II, kapitel 4 1 bilag 16 til
konventionen om international civilluftfart.

Kommissionen undersgger pd en medlemsstats anmodning eller pa eget initiativ
anvendelsen af stk. 1 og 2 og traeffer indenfor tre maneder efter modtagelse af en
anmodning og efter horing af udvalget i artikel 12, stk. 1, og i henhold til proceduren
1 artikel 12, stk. 3, beslutning om, hvorvidt den pageldende medlemsstat mé indfore
driftsrestriktioner. Kommissionen underretter Radet og medlemsstaterne om sin
beslutning.

Enhver medlemsstat kan henvise til Kommissionens beslutning til Radet inden for en
maned. Radet kan med kvalificeret flertal treffe en anden beslutning inden for en
maned.

Artikel 8 I forordning 2408/92/EQF berores ikke af denne artikel.
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Artikel 7

Eksisterende driftsrestriktioner

Artikel 5 geelder ikke for

(2)
(b)

driftsrestriktioner, der allerede er tradt i kraft pa dette direktivs ikrafttreedelsesdato.

tekniske @ndringer af delvise driftsrestriktioner, som ikke medferer naevneverdige
omkostninger for flyselskabsoperatorerne 1 en given EF-lufthavn, og som indferes
efter nerverende direktivs ikrafttraedelsesdato.

Artikel 8

Udviklingslande

Fly, der ikke opfylder kravene, som er registreret i udviklingslande og opfert 1 bilag
3 undtages fra bestemmelserne i artikel 6, stk. 1 og 2, under forudsatning af at

(a) sddanne fly med stojcertificering 1 henhold til normerne, der specificeres i
kapitel 3, bind 1, i bilag 16 til konventionen om international civil luftfart
beflg] Fallesskabet mellem den 1. januar 1996 og den 31. december 2001
("referenceperioden")

(b) disse fly i referenceperioden var optaget pa registeret i det pagaldende
udviklingsland og fortsat opereres af fysiske eller juridiske personer, der er
etableret 1 dette land.

Enhver medlemsstat der tillader en undtagelse skal straks informere de kompetente

myndigheder i de andre medlemsstater og Kommissionen om de undtagelser, det har
udstedt, med angivelser af detaljer, som specificeret i bilag 3.

Artikel 9

Hering og gennemsigtighed

Medlemsstaterne sikrer at der etableres en heringsprocedure forbundet med anvendelsen af
artikel 5 og 6, som involverer alle involverede parter. De kompetente myndigheder sikrer
abenhed og gennemsigtighed, hvad angir oplysninger og beregningsmetode inden for
grenserne af forretningshemmelighed.

Artikel 10
Offentlig fremlaeggelse

Medlemsstaterne treffer de nedvendige foranstaltninger til at sikre, at de kompetente
myndigheder, nar de beslutter at indfere nye driftsrestriktioner, fremlaegger dette
offentligt for alle involverede parter mindst

(a) seks maneder for ikrafttraedelse af foranstaltningerne i artikel 6, stk. 1, litra a)
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(b) et ér for ikrafttreedelse af foranstaltningerne i artikel 6, stk. 1, litra b) og artikel
6, stk. 2.

2. Den enkelte medlemsstat informerer straks de kompetente myndigheder 1 de andre
medlemsstater og Kommissionen om nye driftsrestriktioner, den har til hensigt at
indfore i1 en lufthavn pé sit territorium.

Artikel 11
Ankeret

Medlemsstaterne sikrer, at enhver involveret part har ret til at anke de foranstaltninger, der
traeffes 1 henhold til artikel 6 og 7 for en national domstol eller en anden uathaengig offentlig
myndighed end den, der har vedtaget den pagaldende foranstaltning.

Artikel 12
Radgivende udvalg

l. Kommissionen bistas af det udvalg, der nedsattes i henhold til artikel 11 i Rédets
forordning 2408/92/EF.

2. Udvalget kan heres af Kommissionen vedrerende ethvert spergsmal om anvendelse
af dette direktiv.

3. Nér der henvises til dette stykke anvendes rddgivningsproceduren i artikel 3 i1
afgerelse 1999/468/EF 1 overensstemmelse med artikel 7, stk. 3, og artikel 8 i denne
afgorelse.

4. Nér der henvises til dette stykke, anvendes forskriftsproceduren i artikel 5 1 afgorelse

1999/468/EF 1 overensstemmelse med artikel 7, stk. 3, og artikel 8 i denne afgorelse.

Artikel 13
Information og revision

Medlemsstaterne indsender pa anmodning informationer om anvendelse af dette direktiv til
Kommissionen.

Senest 5 ar efter dette direktivs ikrafttreedelse aflegger Kommissionen rapport til Europa-
Parlamentet og Radet om direktivets anvendelse.

Rapporten ledsages, om nedvendigt, af forslag til revision af direktivet.

Den indeholder en vurdering af direktivets effektivitet, navnlig behovet for at revidere
definitionen af fly, der kun netop opfylder kravene, som fastsat i artikel 2, stk. d.

Artikel 14

Ophavelse
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Rédets forordning EF) nr. 925/1999 oph@ves pa datoen for naerverende direktivs
ikrafttraedelse.
Artikel 15
Ivaerksattelse

Medlemsstaterne s@tter de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft til at
efterkomme neerverende direktiv senest den 1. januar 2003. De informerer straks
Kommissionen herom.

Nar medlemstaternes vedtager disse bestemmelser, skal de indeholde en henvisning til dette
direktiv eller ledsages af en sddan henvisning ved offentliggerelsen. Medlemsstaterne afger
selv, hvorledes en sddan henvisning udformes.

Artikel 16
Ikrafttraedelse

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelse i De Europaiske
Fellesskabers Tidende.

Artikel 17
Addressater
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfardiget 1 Bruxelles, den .

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG 1

Liste over bylufthavne

Berlin-Tempelhof
Stockholm Bromma
London City

Belfast City
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BILAG 2

Information som anfert i artikel 5, stk. 1.

1. Aktuel situation

1.1 En beskrivelse af lufthavnen, herunder oplysninger om dens storrelse, beliggenhed,
omgivelser, lufttrafikvolumen og sammensatning.

1.2 En beskrivelse af miljemal for lufthavnen og den nationale sammenhang.

1.3 Enkeltheder vedrerende stojkonturer for indevarende og tidligere ar - inkl. en
vurdering af de mennesker, der pavirkes af flystoj. Beskrivelse af den beretningsmetode der
anvendes til at udarbejde konturerne.

1.4 En beskrivelse af foranstaltninger til at forbedre flystoj, som allerede er gennemfort:
f.eks. information om fysisk planlegning og styring; stejisoleringsprogrammer;
driftsprocedurer som fieks. PANS-OPS; driftsrestriktioner som f.eks. stojterskler,
begrensning af eller forbud mod natteflyvning, stejafgifter; anvendelse af bestemte
startbaner, ruter/kontrol; og stgjovervigning.

2. Prognose uden nye foranstaltninger

2.1 Beskrivelse af eventuelle lufthavnsudviklinger, som allerede er godkendt og ingér i
programmet, f.eks. oget kapacitet, udvidelse af startbaner og/eller terminaler og den
beregnede fremtidige trafiksammensetning og anslaet vakst.

2.2 Ttilfeelde af udvidelse af lufthavnen beskrives fordelene ved at skabe denne yderligere
kapacitet.

2.3 En beskrivelse af virkningerne pa stegjklimaet uden yderligere foranstaltninger og
beskrivelse af de foranstaltninger, der allerede er planlagt med henblik pa at forbedre denne
stojpavirkning i samme periode.

24  Forudberegnede stojkonturer - inkl. en vurdering af det antal mennesker, der med
sandsynlighed bliver pévirket af flystoj - der skelnes mellem etablerede beboelsesomrader og
nyopferte beboelsesomrader.

2.5  Vurdering af konsekvenserne og de eventuelle omkostninger ved ikke at gere en
indsats for at reducere folgerne af gget stoj - hvis man forventer aget stoj.

3. Vurdering af yderligere foranstaltninger

3.1 Oversigt over yderligere foranstaltninger, der er til radighed, og en angivelse af de
vigtigste grunde til, at de er blevet valgt. Beskrivelse af de foranstaltninger, der er blevet
udvalgt med henblik pé yderligere analyse og oplysninger om omkostningerne ved at indfere
disse foranstaltninger; det antal mennesker, der forventes at nyde godt heraf og en
tidsangivelse; en opstilling efter vigtighed af bestemte foranstaltningers effektivitet.

3.2 Vurdering af omkostningseffektiviteten eller cost/bennefit ved indferelse af specifikke
foranstaltninger under hensyntagen til foranstaltningernes socio-gkonomiske virkninger for
brugerne af lufthavnen: operaterer (passagerer og fragt); rejsende og lokalsamfund.
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3.3 En oversigt over eventuelle virkninger for miljoet og konkurrencen af de foreslédede
foranstaltninger for andre lufthavne, operaterer og andre involverede parter.

3.4  Begrundelse af valget af den udvalgte losning.
3.5 Et ikke-teknisk resumé.

4. Direktivforslagets forbindelse med vurdering og styring af ekstern stoj
[KOM(2000)468]

4.1  Hvis der er blevet udarbejdet stojkort eller handlingsplaner i henhold til
bestemmelserne 1 direktivet om ekstern stgj, anvendes disse til at indhente de oplysninger, der
kreeves 1 henhold til dette bilag.

4.2 Vurdering af stgjeksponering (dvs. stegjkurver og antal mennesker, der pévirkes)

udferes med anvendelse af mindst de fzlles stejindikatorer Lden og Lnight som specificeret i
direktivet om ekstern stgj hvor disse foreligger.
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BILAG 3

Liste over fly, der kun netop opfvdler kravene, fra udviklienslande (efter geografisk

omrade)

Bemerk: Undtagelser for fly i dette bilag gives inden for rammerne af FN's politikker og
beslutninger (f.eks. sanktioner, forbud osv.).

Type Registrering Kumulativ margen i | operater
EPNdB)

ACAC og AFCAC
Egypten
B707-300F- SU-AVZ 2.5 Air Memphi
B747-300 SU-GAL 3.4 Egyptair
B747-300 SU-GAM 3.4 Egyptair
Marokko
B747-200 CN-RME 0.6 Royal Air
Angola
B747-300 D2-TEA 3.4 TAAG
B747-300 D2-TEB 3.4 TAAG
IL62medlemsstaterne | D2-TIF 0.1 TAAG
Gabon
B747-200 F-ODJG 34 Air Gabon
Ghana
DCB8-62F ca 9G-BAN 1.1 Continenta
B747-200F 9G-MKI 23 MK Airline
B747-200F 9G-MKIJ 2.6 MK Airline
B747-200F 9G-MKL ? MK Airline
DC8-62F Ca 9G-MKG 1.4 MK Airline
DC8-62F Ca 9G-MKH 1.4 MK Airline
DC8-62F Ca 9G-MKK 1.2 MK Airline
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Sydafrika

B747SP ZS-SPA 4.9 SAA
B747SP ZS-SPC 4.9 SAA
B747SP ZS-SPE 4.9 SAA
B747-300 ZS-SAC 3.4 SAA
B747-300 ZS-SAJ 3.4 SAA
B747-300 ZS-SAT 3.4 SAA
B747-300 ZS-SAU 3.4 SAA
B747-300 ZS-SKA 3.4 SAA
B747-300 ZS-SKB 3.4 SAA
B767-200 ZS-SRB 4.2 SAA
B767-200 ZS-SRC 4.2 SAA
LACAC
Cuba
IL62medlemsstaterne | CU-T-1217 0.1 Cubana
IL62medlemsstaterne | CU-T-1225 0.1 Cubana
IL62medlemsstaterne | CU-T-1280 0.1 Cubana
IL62medlemsstaterne | CU-T-1282 0.1 Cubana
IL62medlemsstaterne | CU-T-1283 0.1 Cubana
IL62medlemsstaterne | CU-T-1284 0.1 Cubana
Argentina
B747-200 LV-MLO 2.4 Aerolineas
B747-200 LV-MLP 24 Aerolineas
B747-200 LV-MLR 2.4 Aerolineas
B747-200 LV-OEP 24 Aerolineas
B747-200 LV-OEZ 2.4 Aerolineas
B747-200 LV-OPA 24 Aerolineas
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B747-200 LV-YPC 24 Aerolineas

Osteuropa (undtagen medlemmer af ECAC eller det foresliede Faelles Europziske

Luftrum
Bosnien-Hercegovina
Yak 42 T9-ABD 5.0 Air Bosnia
Yak 42 T9-ABF 5.0 Air Bosnia
Georgien
IL62M UK 86577 0.1 Airzena Ge
Kasakstan
TU 154M UN 85719 1.6 Aero Eko
TU 154M UN 85780 1.6 Aero Eko
TU 154M UN 85781 1.6 Aero Eko
Yak4?2 UN 42338 5.0 Irtysh Avi
Yak4?2 UN 42342 5.0 Irtysh Avi
Yak4?2 UN 42407 5.0 Irtysh Avi
Yak4?2 UN 42447 5.0 Irtysh Avi
Yak4?2 UN 42448 5.0 Irtysh Avi
Kirgisistan
TU 154M EX 85718 1.6 Kyrghystan
TU 154M EX 85762 1.6 Kyrghystan
IL62M EX 62100 0.1 Quadrotour
Tidligere Jugoslaviske Republik Macedonien
DC9-32 Z3-AAB 0.2 MAT Macedo
DC9-32 Z3-ARE 0.2 MAT Macedo
Tadjikistan
TU 154M E 85651 1.6 Tajik Air
TU 154M E 85691 1.6 Tajik Air
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Turkmenistan

Yak 42 EZ-1672 5.0 Turkmenist
Yak 42 EZ-J673 5.0 Turkmenist
Yak 42 EZ-]J674 5.0 Turkmenist
Usbekistan
IL62M UK 86573 0.1 Uzbekistan
IL62M UK 86578 0.1 Uzbekistan
IL62M UK 86579 0.1 Uzbekistan
IL62M UK 86932 0.1 Uzbekistan
IL62M UK 86933 0.1 Uzbekistan
Den Foderale Republik Jugoslavien
DC10-30 YU-AMB 1.1 JAT
D(C9-32 YU-AJI 0.2 JAT
DC9-32 YU-AJL 0.2 JAT

Den ovrige verden
Kina
B747-200 ¢ B 2446 3.4 Air China
B747-200 c B 2448 34 Air China
B747-200 ¢ B 2450 3.4 Air China
B747-200 c B 2462 34 Air China
Iran
B747-200 EP-IAG 0.6 Iran Air
B747-200 EP-IAH 0.6 Iran Air
Indien
B747-200 VT-EDU 0.8 Air India
B747-200 VT-EFU 0.8 Air India
B747-200 VT-EGA 0.8 Air India
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B747-200 VT-EGB 0.8 Air India
B747-200 VT-EGC 0.8 Air India
Kuwait

B747-200 9K-ADB 0.7 Kuwait Air
Malaysia

B747-300 ¢ OM-MHK 4.4 Malaysia A
Pakistan

B747-200 AP-AYV ? PIA
B747-200 AP-AYW ? PIA
B747-200 AP-BAK 23 PIA
B747-200 AP-BAT 23 PIA
B747-200 AP-BCL ? PIA
B747-200 AP-BCM ? PIA
B747-200 AP-BCN ? PIA
B747-200 AP-BCO ? PIA
B747-300 AP-BFU ? PIA
B747-300 AP-BFV ? PIA
B747-300 AP-BFW ? PIA
B747-300 AP-BFY ? PIA
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FINANSIERINGSOVERSIGT

Politisk omrade: Lufttransport

Aktiviteter:

Foranstaltningens betegnelse: Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv om
bestemmelser og procedurer med henblik pa indferelse af stojrelaterede driftsrestriktioner
i EF-lufthavne

1. BUDGETPOST
Afsnit B2-7 "Transport", budgetkonto:
B2-704 A forberedelse, vurdering og fremme af baredygtig mobilitet - udgifter til
administrativ forvaltning
2. OVERSIGTSTAL
2.1. Samlet tilskud til foranstaltningen (del B): € mio. som Forpligtelsesbevillinger
2.2 Periode:

2002 til 2006. Dette svarer til tidsrummet mellem direktivets ikrafttreedelse og den
dato, hvorpd Kommissionen skal forelegge sin rapport om direktivets anvendelse.
Det forventes, at der er behov for to ekspertmeader for at udarbejde denne rapport.

2.3. Oversigt over de ansliede flerarige udgifter:

(a) Forfaldsplan for forpligtelsesbevillinger/betalingsbevillinger (okonomisk
intervention) (Se punkt 6.1.1)
€ mio. (il tredje decimal)

2007- | Talt
2011

Ar 2003 | 2004 | 2005 | 2006
2002

Forpligtelser 0

Bevillinger 0

(b) Teknisk og administrativ bistand og stette (Se punkt 6.1.2)chni

Forpligtelser 0 0 0 0.016 [0.016 |0 [0.032

Betalingsbevillinger | o |o |o0o016 0016 [0 |0.032
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Delsum a+b
Forpligtelser 0 0 0 0.016 |0.016 |0 0.032
Betalingsbevillinger | 0 0 0 0.016 |0.016 | 0O 0.032
(c) Menneskelige ressourcer og andre administrative ressourcer (Se punkt 7.2 og 7.3)
Forpligtelser/be- 0.036 | 0.036 |0.036 |0.036 [0.036 |0 0.036
villinger
MELLEMSUM
atbtc
Forpligtelser 0.036 | 0.036 | 0.036 |0.052 |0.052 O 0.212
Bevillinger 0.036 |0.036 | 0.036 |0.052 | 0.052 'O 0.212
24. Forenelighed med finansiel planlaegning og finansielle perspektiver

[x] Forslaget er forenelig med eksisterende finansiel planleegning

[...] Forslaget indebarer ny planlegning af den relevante post i de finansielle
perspektiver

[...] Forslaget kan kraeve anvendelse af bestemmelserne i den interninstitutionelle
aftale.

2.5. Finansielle virkninger'

x]  Forslaget har ingen finansielle virkninger (involverer tekniske aspekter
vedrerende gennemforelse af en foranstaltning)

ELLER
[...] Forslaget har finansielle virkninger - pavirker indtaegter som folger:

(€ mio. til en decimal)

For Situation efter foranstaltningens indforelse
indsatsar
Budgetpost Indtaegter " [Arn] | [n+1] | [n+2] | [0+3] | [n+4] | [n+5]
a) Absolutte indtegter
b) Andrede indtcegter A
3. UDGIFTERNES/INDTAGTERS ART
Type udgift Ny EFTA- Bidrag fra Post pa
bidrag ansegerlande finansplanen

Se serskilt begrundelse for yderligere oplysninger.
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Ikke Diff Nej Nej Nej Nej [3]
obligatoriske
udgifter
4. RETSGRUNDLAG

Traktaten om oprettelse af Det Europceiske Feellesskab: artikel 80, stk. 2.

5.1.

5.1.1.

5.1.2.

5.1.3.

5.2.

5.3.

BESKRIVELSE OG BEGRUNDELSE
Behov for faellesskabsforanstaltning2
Formadl

At sikre en harmoniseret strategi, hvad angar foranstaltninger til at athjelpe stej ved
Fellesskabets lufthavne. Dette kraever hering af det udvalg, som blev oprettet ved
artikel 11 1 Rédets forordning 2408/92/E@QF, som kan radsperges vedrerende
sporgsmdl om anvendelse af direktivet, navnlig foranstaltninger, der kan medfere
konkurrenceforvridning.

Foranstaltninger truffet i forbindelse med en forudgaende evaluering
Ikke relevant

Foranstaltninger der treeffes efter en evaluering

Ikke relevant

Den foresliede foranstaltning og planlagte budgetforanstaltninger

Da Radet vedtog Rédets forordning (EF) 925/1999 understregede det, at det var
nedvendigt, at Kommissionen fortsatte sine droftelser med De Forenede Stater inden
for ICAO med henblik pd at nd til en international forstielse vedrerende
bestemmelser om udfasning af de mest stgjende fly 1 stojfolsomme EF-lufthavne. Pa
ICAO's 33. forsamling (september-oktober 2001) ndede man til en
verdensomspandende aftale om miljespergsmal, navnlig om, hvorledes stgj ved
lufthavne kan behandles. Direktivet implementerer denne ICAO-resolution pd EF-
niveau, hvorved konkurrenceforvridninger undgas.

Implementeringsmetoder

De foranstaltninger, der treffes for at nd denne foranstaltnings mal, forvaltes af
Kommissionen ved folgende midler:

— vurdering af lovgivningens effektivitet (ekspertmeader)

— samarbejde med driftsrestriktionsudvalget (artikel 12 i direktivet).

Se serskilt begrundelse for yderligere oplysninger.

29



6. FINANSIELLE VIRKNINGER
6.1.
6.1.1. Finansiel intervention

Samlet finansielle betydning for del B (i hele programperioden)

Forpligtelsesbevillinger (i mio. € med tre decimaler)

Opdeling [ar n] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5 og's I Alt
Foranstaltning 1
Foranstaltning 2
og folgende éar.
I ALT
6.1.2.  Teknisk og administrativ bistand, stotteudgifter og IT-udgifter (forpligtelsesbevillinger)
2002 2003 2004 2005 2006 2007- I alt
2011
1) Tekniske og administrativ
bistand
a) Kontorer til teknisk
bistand
b) Anden teknisk og
adminsitrativ bistand
- intra muros
- extra muros
hvoraf til opbygning og
vedligeholdelse  af  edb-
managementsystemer
Desum 1
2) Stetteudgifter
a) Undersogelser
b) Ekspertmeder 0 0 0 0.016 0.016 0 0.032
c) Oplysninger og
offentliggerelser
Delsum 2 | 0 0 0 0.016 0.016 0 0.032
IALT | O 0 0 0.016 0.016 0 0.032
6.2. Beregning af omkostningerne efter foranstaltning i del B (i hele
programperioden)3
Forpligtelsesbevillinger (i mio. € med tre decimaler)
Opdeling Type (projekter Antal Gennemsnitlig Samlede
0sv.) . - enhedsom- omkostninger
(i alt far arene Kostni
ostning

l1..n)

(i alt for arene
1 b 9’n)

Se serskilt begrundelse for yderligere oplysninger.
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1 2 3 4=(2X3)
Foranstaltning 1
Ekspertmeder Maeder (20 2 (meder i 2005 0.016 (800 €: 0.032
eksperter) 0g 2006) ekspert = 650 til
rejseudgifter og
150 til
opholdsudgifter
SAMLEDE OMKOSTNINGER 0.032
7. UDGIFTER TI LPERSONALE OG ADMINISTRATION
7.1. Menneskelige ressourcer
Personale til administrering af
foranstaltningen med anvendelse af Beskrivelse af opgaver forbundet med
eksisterende ressourcer eller yderligere foranstaltningen
Stilling ressourcer I alt
Antal faste Antal midlertidige
stillinger stillinger
0.15 mandear 0.15 Udarbejdelse og opfelgning i
. A forbindelse med ekspertmader og
Tjenestemand driftsrestriktionsudvalgsmeder
eller midlertidig | B
personale En mere indgdende beskrivelse af
C opgaverne kan vedlegges om
nadvendigt
Andre  menneskelige
ressourcer
I alt 0.15 0.15
7.2. Udgifter til menneskelige ressourcer
Type Beleb (€) Beregningsmetode
Tjenestemand 16 200 0.15 mandeér x 108 000 €
Midlertidigt ansatte
Andre menneskelige ressourcer
(budgetkonto specificeres)
Lalt | 16 200

Belobene viser samlede udgifter i 12 méneder

7.3.

Andre administrative udgifter forbundet med foranstaltningen

Budgetkonto
(antal og post)

Belobi€

Beretningsmetode
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Samlet tildeling (Afsnit A7)

A0701 — Rejser

A07030 — Mader

A07031 — Obligatoriske udvalg'
Driftsrestriktionsudvalg

A07032 — Ikke-obligatoriske udvalg'
A07040 — Konferencer

A0705 — Undersagelser og heringer
Andre udgifter

19 500

2 meder om daret
650 €

med 15 eksperter a

Informationssystemer (A-5001/a-4399)

Andre udgifter - Del A (sepcificeres)

I alt

19 500

Samlede udgifter for tolv méneder

" udvalg og gruppeudvalg specificeres

L. I alt om &ret
II. Foranstaltningens varighed

II1. Foranstaltningens samlede omkostninger

35700€
5 years

178500
€

8. OPFOLGNING OG EVALUERING

8.1. Opfelgningsordninger

Artikel 12 fastsaetter udvalgets rolle 1 forbindelse med direktivets anvendelse. Artikel
13 fastsetter, at Kommissionen er forpligtet til at forelegge en rapport senest 5 ar
efter direktivets ikrafttraedelse.

8.2. Tilretteleeggelse og plan for den planlagte evaluering
Senest 5 ar efter direktivets ikrafttreedelse forelegger Kommissionen Radet og
Europa-Parlamentet en rapport om direktivets anvendelse ledsaget af eventuelle
forslag til revision af direktivet. Denne rapport udarbejdes i nert samarbejde med
medlemsstaterne.

9. FORHOLDSREGLER IMOD SVIG

Kommissionen udferer al nedvendig kontrol fer udbetaling af rejse- og
opholdsudgifter 1  forbindelse = med  ekspertmeder og  meder i
driftsrestriktionsudvalget.
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER NAVNLIG
SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER

Forslagets betegnelse: Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om regler og
procedurer med henblik pa indferelse af stojrelaterede driftsrestriktioner i
Fzllesskabets lufthavne

Dokumentets referencenummer.

KOM (2001) 695

Forslaget

l.

Hvorfor er der, under hensyntagen til naerhedsprincippet, behov for EF-lovgivning pa
dette omréade, og hvad er de vigtigste mélsatninger?

En harmoniseret strategi, hvad angar stejstyring og driftsrestriktioner ved
Fellesskabets lufthavne ved hjalp af fellesskabslovgivning, der gennemforer ICAO-
resolution A33/7, der er internationalt godkendt, bidrager til at forbedre
lufttransportoperationens miljoprastation i Fallesskabet og til at skabe et mere
forudsigeligt arbejdsmilje for lufttransportoperaterer. Det er 1 et liberaliseret
lufttransportmarked vigtigt at undga forvridninger, der skyldes en for opdelt strategi,
hvad angér restriktioner 1 lufthavne. Et af de centrale mil med nerverende
direktivforslag er derfor at sikre, at der anvendes lignende lesninger pa lignende
stajproblemer 1 forskellige lufthavne.

Virkninger for virksomhederne

2.

Hvem péavirkes af forslaget?
- hvilke virksomhedssektorer?

hovedsagelig lufthavne, der falder ind under forslagets anvendelsesomrade. Disse
lufthavne defineres ved hjelp af en trafikterskel og ved at have et stojproblem samt
af lufttransportoperaterer, der flyver til og fra en sddan lufthavn.

— hvor store virksomheder (de smé og mellemstore virksomheders andel)?

Da lufthavne der ikke overstiger taersklen pd 50 000 bevegelser om éret er udelukket
fra dette direktivs anvendelsesomrade, er antallet af sma- og mellemstore
virksomheder ubetydeligt.

— er disse virksomheder beliggende 1 bestemte geografiske omrider i Faellesskabet?
nej
Hvilke foranstaltninger skal virksomhederne treffe for at overholde forslaget?

Den kompetente myndighed skal sikre, at der anvendes en "afbalanceret strategi"
med henblik pa stejstyring ved valg af foranstaltninger til at afthjelpe stgjproblemer i
en lufthavn, der falder under forslagets anvendelsesomride, og hvor der foreligger et
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stgjproblem. Lufttransportoperaterer kan vare nedt til at udfase fly, der kun netop
opfylder kravene i en reekke lufthavne.

Hvilke gkonomiske virkninger forventes forslaget at fa?
— pa beskaftigelsen

ingen

— for investeringer og oprettelse af nye virksomheder?
ingen

— for virksomhedernes konkurrenceevne?

Det udger et incitament til at anvende mindre stojende fly i lufthavne, hvor man har
identificeret et stgjproblem.

Indeholder forslaget foranstaltninger, som gir ud pa at tage hensyn til sméd og
mellemstore virksomheders sarlige situation (begransede eller afvigende krav osv.)

For at overholde proportionalitetsprincippet pévirker forslaget ikke sma civile
lufthavne, dvs. lufthavne med under 50 000 bevagelser om aret.

Der kan tages hensyn til sma og mellemstore lufttransportoperaterers sarlige
situation ved bestemmelserne 1 artikel 6, stk. 1, litra b), som bl.a. ger det muligt at
gore udfasningen af fly athengig af flidens sammensatning.

Horing

Liste over organisationer, som er blevet hort om forslaget, og som har fremfort
serlige synspunkter.

Kommissionen har under udarbejdelse af forslaget tiltrettelagt mange meder med de
forskellige involverede paraplyorganisationer, dvs. Sammenslutningen af
Europeiske Luftfartsselskaber (Association of European Airlines - AEA), Airports
Council International European Region (ACI Europe), Den internaitonale
luftfartssammenslutning (International Air Transport Association - IATA), Den
Europaiske Sammenslutning af Fabrikanter af Flymateriel (European Association of
Aerospace Industries - AECMA), Den Europziske Sammenslutning for
Forretningsflyvning (European Business Association - EBAA), European Express
carriers Association (EEA), Den Europziske Organisation for Regionale
Luftfartsselskaber (European Regional Airlines - ERA), samt Den Eruopiske
Foderation for Transport og Milje (European Federation for Transport and
Environment - T&E). De involverede stotter generelt den af Kommissionen
foresldede fremgangsmade til gennemforelse af ICAO-forsamlingens resolution
A33/7.
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