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Ubermittelt vom Bundesminister fir Wirtschaft am
20. Januar 1989 gemdR Artikel 2 des Gesetzes zur Ein-
heitlichen Europ#dischen Akte (BGB1l. II 1986 S. 1102 £.).

Die Vorlage ist mit Schreiben des Herrn Prisidenten der
Kommission der Europ#dischen Gemeinschaften vom
7. Dezember 1988 dem Herrn Prisidenten des Rates der Euro-
pdischen Gemeinschaften libermittelt worden.

Das Europiische Parlament und der Wirtschafts- und Sozial-
ausschufl werden an den Beratungen beteiligt.

Die Kommission strebt die BeschluBfassung durch den Rat vor
Ende des ersten Halbjahres 1989 an.
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BEGRUNDUNG

Hintergrund

bieser Vorschlag fir eine Richtlinie flgt sich in den Rehmen dar Aktionspro-
gramme der Europdischen Gemeinschaften fUr den Umweltschutz von 1973 (1) und
1977 (2) ein. Im vierten Aktionsprogramm {3) werden Gemeinschaftsarbeiten zum
Thema “AuBerdienststellungs-/ Stillhalteregelung”" spezifisch erwbhnt. AuBerdem
hat der Rat in der Antwort auf die schriftliche Anfrage Nr. 654/73 von Abge-
ordneten des EuropBischer Parlaments zum Thema "Fluglidrm” folgendes geluflert:
"bas Aktionsprogramm der Europdischen Gemeinschaften flr den Umweltschutz sieht
die Entwicklung einer Aktion zur Bekdmpfung der durch Flugzeuge hervorgerufenen
Unweltverschmutzung und Seldstigung vor",

ter Rat hat bereits Maflnahmen hinsichtlich der Propellerflugzeuge und der Unter-
schallstrahlflugreuge (4) erlassen; der vorliegende Vorschlag soll ein einheit-
Liches Konzept der Gemeinschaft fUr eine weitere Reduzierung des Lirmsdurch

zivile Unterschallstrahlflugzeuge begrinden, wobei die Bemerkung des Rates be-
rlcksichtigt wird, dall der Arbeit internatfonaler Organisationen Rechnung getragen
werden soli.

Flugl¥rmgrenzuerte

Mit der E nfUhrung gewerblich betriebener Strahlflugzeuge Anfang der sechziger
Jahre nahm der Flugllrm in der Ndhe von Flughifen und unter dem Streckenflug-
verkehr dermafien zu, daB sich die Offentlichkeit empdrte. 1966 fand in London

eine internationale Konferenz statt, suf der eine Einigung darliber erzielt wurde,
dafll das Problem des Fluglérms suf internationaler Ebene geregelt werden mlsse und
dafl Kontrolimbglichkeiten erforderlich seien, um zu verhindern, dafl der Fluglirm
zu einem wichtigen Abschreckungsmittel flr eine sachgerechte und sinnvollie Weiter-
entwicklung der Luftverkehrsordnung wird, Dies wurde von der Internationalen Zivil-
{uftfahrt-Organisation (ICAQ) aufgegriffen, die 1968 einen Ausschufl "Flugldrm"
{CAN) einsetzte, der mit der Aufpabe betraut wurde, Fluglirmgrenzwerte zu defi-
nieren, zu messen und zu schaffen. 1970 gab es beretts ein internstionales Ab-
kommen (ber die Lirmgrenzwerte fUr nach dem 1. Januar 1969 konstruierte, 2ivile
ynterschallstrehlflugzeuge (mit einer befristeten Ausnahmeregelung fOr Flugzeuge
mit Motoren mit hohem Mantelstromverhdltnis). bDiese Grenzwerte sind in Band 1
Kapitel 2 des Anhangs 16 des Abkommens Ober die Internationalen Zivilluftfahrt
verdffentlicht, 1977, nach weiteren Forschungen und Erfahrungen, wurden diese
Normen erheblich verschirft. Die verschlirften Normen sind 1n Band 7 Kapitel 3

des Anhangs 16 ver&ffentlicht.

{1y AB(L. Nr. C 712 vom 20.12.1973, §. 1.
t2) ABL, Nr. C 139 vom 13.6.1977, §. 1.
(3) ABL. Nr. ¢ 328 vom 7.12.1987, S. 28,
(4) ABL. Nr, L 18 vom 24.1.1980, S. 26.



e

Nach Kapitel 2 und 3 des Annhangs 16 missen alle 2ivilen uUntarschallstrahlflug-
zeuge, deren Konstruktion nach dem 1, Januar 1969 akzeptiert wurde, eine
LArmzulassung haben, der nach dem Datum der Annahme des LufttOchtigkeitszeug-
nisses (CA) des Protctyps die einen oder die anderen Normen zugrunde gelegt
werden, Diese ICAQ-Mallnahmen haben dazu geflhrt, dafP heute drei Gruppen von
flugzeugen mit deutlich unterschiedlichem Lirmniveau in Betrieb sind:

GRUPPE 1 Flugzeuge chne LErmzulassung, d.h, diejenigen Flugzeuge, deren
Prototypen ihr CA vor dem 1. Januar 1969 erhielten, wie B 707,
pc-8, bDC~9, Caraveile, B 727, B 737, vC-10, Trident, BAC 1-11 usw.

GRUPPE 2 Flugzeuge, deren Prototypen ihr CA zwischen dem 1. Januar 1969 und
dem &. Oktober 1577 erhielten und die den Normen von Xapitel 2 des
Anhangs 16 entsprechen missen, Zu dieser Gruppe gehdren die DC-10,
Tristar, die meisten Typen der B 747, Airbus A 300 sowie die Flug-
zeuge der Gruppe 1, die nach dem 1, Januar 1976 hargestellt wurden oder
die, sofern sie vor diesem Datum hergestellt wurden, im Interesse
ciner Lirmminderung gebaut und unter Zugrundelegung der Norm von
Kapitel 2 des Anhangs 16 geprOft und angencmmen wurden,

GRUPPE 3 Flugzeuge, deren Prototyp ihr CA sm oder nach dem &, Oktober 1977
erhielten und die den Normen von Kapitel 3 entsprechen mUssen, bei-
spielsweise B 757, B 767, BAe 146, A 320. Unter Umstinden erflllen
such der Airbus A 300, Tristar, B 737-300 und andere die Normen von
Kapitel 3 und kdnnen deahalb sbenso in diese Gruppe eingestuft werden.

Erste Gemeinschaftsregelungen

Eine erste Mallnahme zur verringerung des idrms von Flugzeugen wurde von

der Gemeinschaft mit dem Erial der Richtlinie Gber Flugldrm (80/51/EWG) ge-
troffen, derzufolge keine weiteren Flugzeuge der Gruppe 1 (d.h. ohne Lirmzu~
Lassung) in die Luftfahrzeugrolien der Mitgliedataaten aufgenommen werden dlrfen
und bereits in die Luftfahrzeugrollen eingetragene Flugzeuge der Gruppe 1 zum

31. Dezember 1984 sus dem Verkehr gezogen werden mOssen {aufgrund einer miglichen
Ausnahmeregelung kdnnten sinige wenige Flugzeuge der Gruppe 1 noch bis spltestens
31. Dezember 1988 in Batrieb bieiben). Die 1CAO {hrerseits hat durch {hre Normen
die weitere Herstellung von Flugzeugen der Gruppe 1 verhindert, Die Gemeinschaft
hat durch eine Anderung der Richtlinie 30/51/EWG datlr gesorpt, defl nach dem

1. Januar 1988 in Drittstmaten zugelassene Flugzeuge der Gruppe 1 nicht mehr

in der Gemeinschaft Landen dirfen; flr einige wenige Ausnahmen wurde als Stich-
tag der 31, Dezember 1989 festgesetzt. Nach diesem Stichtag werden Flugzeuge

der Gruppe 1 demnach keine Unweltbelastung in der Gemeinschaft mehr darstellen.
Leider sind Flugzeuge der Gruppe 2 nicht sehr viel leiser; der Lirmunterschied
gwischen Letzteren und den Flugzeugen der Gruppe 3 {st erheblich, insbesondere
bel den wichtigen - und zahireichen = Kurz=/Mittelstreckenflugzeugen.

Die von der Gemeinschaft bersits getroffenen Mafinahmen werden sicherstellen,
dafl nach 1989 die Landeplbtze der Gemeinschaft nicht mehr von sehr Lauten,
zivilen Unterschelistrahlflugzeugen benutzt warden.



Flugzeuge, die lediglicn die Normen nach Artikel 2 des Anhangs 16 erflillen,
sind jedoch noch relat!v Laut und werden weiter in Betriep sein. Das optimal
erreichoare Umweltklima wird sich erst dann ergeben, wenn altle zivilen Unter-
schallstranlflugzeuge den Lirmgrenzwerten von Kapitel 3 des Anhangs 16 ent~

sprechen, baraus folgt, daB es aus der Sicht des Umweltschutzes erforderlich
15t zu unterbinden, daﬁ weitere Kapitel-2~-Flugzeuge in die Gemeinschaft

verbracht werden. Im AnschluB an diese Mafinahme sollten alle bereits
ir die Luftfahrzeugroilezn eingetragenen Kapitel-Z-Flugzeuge innernalb
erner vereinbarten Frist aufler Dienst gestellt werden,

Das Problen der Kapitel=-2=Flugzeuge

Den geltendess vorschriften zufolge dlrfen Kapitel-2-Flugzeuge auch

weiterhin in die Gemeinschaft eingeflhrt werdern, obwohl sie

erkeplick {auter gind ats Flugzeuge 3hnlichen Gewichts, die den Gremzwerten
rnogn Kagozel 5 des Arhuongs 16 entsprechen, Ein Kapitel-3-Flugzaug verursacht
e mablion Ebe 3 Kapitalkosten als ein entsprechzndes Xapitel-2-Flugzeug,
Cod Kanioe.-ie cugreuwg: xOnnes gebraucht gekauft oder 2u glinstigern Bedingun-
Jer JaNielEt n2cden, Trotz der Tatsache, dall ein Kapitel-3-Flugzeug banzin-
sparender iot .nd dall uiezer Umstand neben meh-eren anderan Faktoren nisdri-
gere direkie Z-triepskcsten (DOT) (1) bedeutet, kann Jer Erwerd oder das
Miaten e‘npy Zaipitel=2-Flugzeugs als Ersatz flr ein anderes Flugzeug oder
zur Deckuny nesar Betriebsbedirfnisse fir eine Fluggesellschaft attraktiy
sein, insbesordere wenr die Gewinne gering sind.

Ein neu nerges.e.ltes Kapitel-2-Flugzeug kann Uber 25 Jahre in Betried

5 .eihen. Xapitel=2-Flugzeuge wurden 1970 von den Fluggesellschaften in Betried
genomme~ und wzrden such jetzt noch in Dienst gestellt, seit 1987 allerdings
nur als get-auchte Flugzeuge; es ist imfolgedessen damit zu rechnen, dall szie
noch bis zum Jahre 2000 in Betrieb bleiber, wenn %eine Regelung fOr ihre
Beschrnkung erlassen wird, bie Untergruppe der Expertengruppe zum Thema
vReduzierung der Baiistigung durch den Flugverkehr” {ANCAT), die singesetzt
wirde, um unter Zugrundelegung des Flottenprognosemodells des britischen
Hendels- urd Industrieministeriums die mdglichen Folgen einer Xapitel-2-
Stillhalteregelung zu prifen, erkibrte, im Jahre 2000 wOrden in Europa fUr
den Kurz-/Mittelstreckenflugbetrieb noch 352 FLugzeuge zugelassen sein,

die nur den LErmgrenzwerten von Kapitel 2 des Anhangs 16 entsprechen.

Dia ANCAT-Z8nlen werden von den Vetretern der Fluggeselischaften, der
Association of Europesn Airlines CAEA) und der Associaticn des Compagnies
aérisnnes (AZE) sls eine zu vorsichtige Schiitzung angesehen; die Vereinigungen
gaben in inruen Berichten an die ANCAT-Untergruppe zu erkennen, daf die Flug-
gesselischaften noch Anfang der 90er Jahre ihre Flotten um Kapitel=2-Flugzeuge
erueitern werden, ACE geht sogar $o weit xu sagen, dafl dies '‘noch weit in

cie 90er Jahre hinein” der Fall sein wird. Die Vereinigungen sind ferner

der Auftsssung, del die Betriebslebensdauer eines Kapitel-2-Flugzeugs llnger
ist als 25 Jahre, (Dies ist im Vergleich mit der Empfehlung der ANCAT=Unter-
gruppe ven Z0 Jahren und den aufgrund von Forschungen der Kommission vorge-
schiagenen 22 Jahren zu sehen), Wenn sich beids Annahmen der Fluggesellschaften
bewahrheiten, k&nmnten im Jahre 2000 eher 400 Kapitet-2-Flugzeuge in der
Gemeinschatt tir den Kurz-/Mitteistreckenflugbetriedb zugelassen sein, und

im Jahre 19%3 sogar 518 Flugzeuge.

£13 Die Airbus-Unternehmen behaupten, dafl im Falle einer B737-200 (Kapitel 2) die
’ entsprec;znden DOC pro Sitzatatz'ZA % h&her Liegen als die fur die A 320

tkacitel 3) veranschlagten Kosten (“Flight International” vom 22.10.198%) .
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ngbes. ~ders ca- faguziecuny des Actsremiirms, dar. Infolgedessen liegt es
auf dei HMspd, ©.7 Tougzeugs, i den Ldragrenzuerten von ¥apitel 3 entsprechen,
dta tpioito at.golnine Eatsicviung darsteiilen, die in die Herstellung mit
esrbezoges Lo 1 n msaer Duaxundt in di= Praxis gmgesetzt wird, Daher werden
Aia Rdpsiortlion des LBemr srtimalan imwslitverndltnisse in der Nihe von
Flughd<en oy i wein. venn a' L2 der zotreffenden Flughafen benutzenden
rean son Kanitel T antanrgchen. Ples {8t offensichtiich,
2 thnoom Ssverreich durchygefihrie Messungen und Berechnungen
Seliegt. &.8 sieh 2ine erhebiishs Riduzierung der FlLugliirmbelistigung

am und o o - Flughaten srgizt, rachdse dinige Flugzeuge ohne Lirm=
culassung Suo r Flugzeuge srsetzt wurder, Sie Jen Lirmnormen von Xapitel
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n FiLugzeus z0° o .ppe 2 ifut orasklich Llacter ats ein Flugzeug entsprechender
rA8 der Gruscd 5. Die folgendsn LErmschleppin (footprints) wurden mit
iem CAVAR~Iomauterarogramm unter Yerwendung der FAA INM Datenbank, Version 3
mictait, 20 crgias sich Badspitiswise ein Krpitel~-2=-Flugzeug des Typs
737200 (g.+2 %' Flugghste: desamtfluggewicht etwa 86 Tonnen? eine 2

Ees =LA oo sppa (EPNL - ETfgitive Frecive Noise Level) von 75,29 km-,

. »3eB 757 (avwz 1B0.¢ igpbst:, etwa 97 Tonnen) eine

0 oven nur 19,52 s st Desantsprechend ergibt sich
et Qw30 letws 115 Fiugghste: etwk 45 Tonnen) ein Wert
Lo,ed osicr c0r die grdiders und schwerere Kapitel-3-8 767
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Lot unga e gr.a 120,000 Tonnen) eine 9D-eaNL~LArmachleppe von nur
It T s g jacme Flugzsegtypes, z.3, die BAe 144 und die Fokker 100,
G y.gar mez- ttzer. Dle angeyeberen Betceicne werden sich i= nach den
cednzihEs flugzeugtypen tatsbohlicn verwendeten Triebwerken unter=

“aem St pinen Varglaizh susreichend genau.

§a'lr3t w2Ar singooisibn warden kenn. dald sich die tatsdchliche Zahl der
20 eiowm bestinmtye Zeitpunkt noch inm Dienst nafindlichen Kapltal-2=Flug=
gruge saux aud =ie nech den augenblicklich akzeptierten Meflverfahren berech-
metan tsmta 8s Jem Lirm bzw, dia BelBstigung in der Nihe eines Flughafens

u arheblich stérkere Lirm eines einzigen Kapitel-2-Flugzeugs
Cem Steorm yen Kapltel=3eFiugzeugen, cie finen bestimmten Flughafen
anfiiegen ods~ Javon apfliegen, bekanntlich eine Bellstigung, gleichgiltig,
welch:- abgs-undets numerische wWert flr dieser Flugzeug (oder mehrere khn-
Liche "lLugzeuge) in einer Beurteilung cer Lirnbeldstigung Ober eine Lange
Betrizcsdeusr susgawiesen wird,

(15 AN-AT-Arbeitspapier ANCAT/21, WP/Z, Anhang C.
(2) ANCAT-Arbeitasaoier ANCAT/22, WP/2,
(3) A4CAT-2raeitscapier ANCAT/21, WR/3,
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Kosten fOr die Ftuglinienunternehnen

Bei der Ausarbeitung sowchl des Kommissionsvorschlage als auch des ECAC-
vorschlags, d.h, als beide vorschibge eine Nichtindienststellungsregelung
und eine Aufle dienststellungsregelung beinhalteten, wurden beide Vorschlige
von den Vereinigungen der Fluglinienunternehmen pit der Begrlndung ange=
griffen, sie wirden anverhditnismdfig hohe und untragbare Kosten flr die-
gen Industriezweig verursachen, 2ur Aufschllsselung dieser Kosten fOhrte
die ECAC eine detsiliierte und umfassende Untersuchung (1) liber die Kosten
for die fluglintenunternehmen, die Pliéne zur Flottenumrdstung, die Verflg-
parke{t von Luftfahrzeugen etc, durch. Die Untersuchung fOhrte zu narhste-
henden Schiufifolgerungens

46, Diw Untergruppe schitzt, deB cie Kosten 40r cdie Vorschllge (d.h. scwohl
dis Nichiindienststz.lungsregelung sls auch die Auflerdienststellungsregelung)
etwa pel 520 Miilienen dollar liegen - preisangaben von 1986, . n. dis Komter
werdar auf der Wert von 1986 vercingert; atlerdings whre er durshaus m3glich,
deB die Kostmn durch den Ausgleich verschiedener Faktores, die zur Verrin-
gerung e KosSi&n peitragan - wis dle Zehnprozantregelung und die Ausnahmare-
gelurger. -, und nicht perlcksichcigt wurden, weit niedriger Lisgen,

47. Die sesantkosten von 30C Millionen US=-Dollar soliten im Zusammenhang
mit der Gesamtausgaben der ECAL (22 Mitgliedstaaten) fQOr den Flugbetries -
24 000 M{ilionen US-Dollar 1985 - gesehen werden. pias wOrde bedeuten, dal
die kosten fQr die ECAC-Fluglinienunternchmen - und damit die Fahrpreise =
sich um ein haibes Prozent erhbhen wlrden,”

winrend einige Organisationen der fluglinienurternehmer mdglicherwedse
Einwinde gegen eine Angabe der genauen 2ahlen erheben, sind sich die
meisten verantwort!.ichen Steilen darlber einig, daf dieser Bericht cinen
guter {oerblick Qber cdie tatsSchiichen Xosten fOr die Luftfenrtindustrie
vermittelt. Es ist interessant festzustellen, dafl die Berechnungsmethoden
gder ECAC von der ICAC als Grundlage f0r eine weltweite Kostenuntersuchung,
die bis zur nichsten ICAO-Vollversammlung jm Oktober 1989 durchgeflhrt wird,
{bernommen worden sind,

per vorschlag fOr aine Richtlinie

pieser Vorschlag iat weitgehend aut die Arbeiten einer Untergruppe von

ANCAT gestOtzt, Diese Untergruppe wurde in erster Linie gebildet, um den
Bericht der Kommission Ober die ndgliche EinfOhrung einer stillhatteregelung
fir Kapitet~2-Flugzeuge zu prifen. Der Untergruppe gehlrten vier Ritglieder
von ANCAT - gletchzeitig Mitgliedstaaten der Gemeinschaft (bdnemark, Frank-
reich, die Niedertande und das Vereinigte K8nigreich) - sowie Osterreich an.
gie trat dreimal zusammen; in der sitzung von ANCAT 21 im Oktober 1985 Legte
eie einen Entwurt einer ECAC-Empfehlung $0r eine Beschrinkung von Kapitel-2-
Flugzeugen vor, Dieser gntwurf einer Empfehlung umfafite sowohl die Nicht-
indienstatel lungsregetung sls auch die Auferdienststel lungsregeiung.

Nach der Sit2ung von ANCAT 22 und einer $itzung nationaler Sachverstindiger
der Mitgliedstaaten zum Thenma "flugldrm” hat die Komsission einen Vorschlag
ausgearbeket, der den wesentlichen Aspekten der Arbeit der ECAC Rechnung
trdgt. Die geringflgigen Unterschiede spiegeln die Erfahrungen der Kommission
bei der Anwendung der 3wel vorhergehenden Richtlinien (80/51/EW6 und 83/206/EWC
wider. Aut der 26, Sitzung der Mitgliedstanten der 1CAO-Versamalung, ein-
schligBlich atler Mitgliedstaaten der cemeinschaft, im Oktober 1986 wurde
eine Entschliefung (A 26=11) angenommen, in der gefordert wurde, dafl vor

der nchsten Vollversammiung der ICAO im Oktober 1989 keine gesetzliche Rege-
Lung zur Einschrinkung des Betriebes von Kapitel-2-Flugzeugen erlassen wird.
Foiglich 8nderten die ECAC und die Kommission ihre Vorschilige dahingehend ab,
daft die Anwendung auf eine Nichtindienststellungsregelung beschriinkt wurde.

7T KNCAT-Arbed tspapier ANCAT/24, we/2.



cuf eirer Sitzung d2r Seneraidi-ektoren fir Zivilluftfahrt der ECAC-Mitglieo-
jTieven Tm Mal 1988 wurde der Anwendungsbereich des ECAC-Vorschlags gelndert.
Leiger wird durch diese f~derung ein Bruch in einer vereinbarten und intar=
natienal anerkannten Norm verur<acht, indem Ausnahmeregelungen aufgrund des
Triebwerktyps =ines Flugreugs eingeflhrt werden. Der ge3nderte Vorschlag
wurde auf der atle drei Jahre stattfindenden Sitzung der ECAC im Juni 1988
angenommen. Obwohl die Kommission die Argumentation, die zu der Anderung

Jes ECAC~-Vors:chlags geflGhrt hat, versteht, ist sie der Meinung, dafBl hier~
durch ein ungldckliches Beispiel gegeben wird. Infolgedessen hat sie be-
schlossen, nur solche Flugzeuge von der Regelung auszunehmen, die von kleinen
regionalen Fluglinien gekauft wlirden, die ihren Betrieb aufnehmen, d.h. Flug-
zeuge mit einem HOchstgewicht von 34.000 kg. ber Hinweis, daB einige Boeing
747-200 nahezu die Anforderungen nach Kapitel 3 erflllen und deshalb ebenso
ausgenommen werden sollten, wlrde einen gefihrlichen Pr3zedenzfall schaffen,
der nach Meinung der Kommission nicht gerechtfertigt ist.

Artikel 1 legt die Zielsetzungen des Vorschlags fest, nimmt aber Flugzeuge mit
einem HOchstgewicht von 34,000 kg aus.

Artikel 2 regelt grunds3tziich die Nichtindienststellung, d.h. Flugzeuge
dGrfen nach dem 1. November 1990 nur dann in die Gemeinschaft zur Aufnahme

in die Luftfahrzeugrollen der Mitgliedstaaten verbracht werden, wenn sie die
Grenzwerte nach Kapitel 3 von Anhang 16 erfditen. Unter diesen Artikel fallen
auch gemietete flugzeuge, die aber nicht notwendigerweise in der naticnalen
Luftfahrzeugrolle eingetragen sein missen,

Artikel 3 legt Ausnahmen fest, die ohne zeitliche Begrenzung von den Mitglied-
staaten gewdhrt werden kdnnen.

Bei Artikel 4 handelt es sich um den dblichen Freistellungsartikel Bhniich
dem Artikel 4 der Richtlinie 80/51/EWG; allerdings wurden zusl8tzliche Bestim-
mungen zum Problem der gemieteten Flugzeuge aufgenommen. Die Ausnahmen sind
zeitlich befristet.

In Artikel 5 ist festgelegt, wie Freistellungen gewdhrt werden kdnnen; der
Artikel gewdhrleistet ferner die Anerkennung der Freistellungen.

Konsultationen

Die Kommission hat zehlreiche Gespriche mit Flugzeughersteliern, Fluglinien—
unternehmen, Flughafenbetreibern und betroffenen bPritten gefOhrt, Aullerdem fanden
im Oktober 1986 und im April 1988 Sitzungen nationaler technischer Sachver-
stindiger statt,

Schiuflibetrachtungen
Der beigeflgte vorschieg fOr den Entwurf einer Richtlinie 18t auf zwe! Ziele

gerichtet;: Er betrifft zum einen die Uswelt, insbesondere die Verbesserung der
akustischen Umgebung der WohnbevBlkerung in der Nihe von Flughlifen und unter
Streckenflugverkehr und zum anderen die Bereiche Industrie und Verkehr, insoweit
sichergestellt werdsn soll, dafBl flir das Problem der Kepitel-2-Flugzeuge

in der ganzen Gemainschaft ein einheitliches Konzept giit.

Als Ausgleich zur Entscheidung der ICAO, die Implementierung weiterer Regelunaar
zur Fluglirabegrenzung 2u verschieben, {st zu bemerken, dafl auf der Tagung der
OECO~-Umweltminister im Juni 1985 (1) in Paris weitere MaBnahmen zur Verminderung
des Fluglirms gefordert wurden. Dieser Verschiag fGr eine Richtlinie, der su? idon
in diesen Bereich bereits bestehen Gomeinschaftsinstrumenten sufbaut, kann auch
als Rezxtion suf diess Forderung angesehen serden.

TTY An 20. Juni TUBS nahm der Rst der OECD eine Emptehiung Ober die Verst®rkung
der Politiken zur Reduzierung des Lirms an (C (85) 103).
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Abschliefiend mul darauf hingewiesen werden, daft die von der Kommission
in lusammenarbeit mit anderen Organisationsn unternommensn Arbeiten
darauf hinweisen, daf eine Beschrinkung der Aufnahme von Luftfahrzeu-
ger, die die Uirmprdfnormen nach Kapitel 3 des Anhangs 18 nicht erflllen,
in die Luftfahrzeugrollen der Mitgliedstasten an sich einen sehr be-
grenzten Nutzen fOr die Umielt darstellt und deshalb nur als ein

erster Schritt angesehen werden sollte, dem weitere Mefnahmen zur Eine
schrinkung des Betriebes von Luftfehrzeugen, die lediglich den Normen von
Kapitel 2 des Anhangs 16 entsprechen, folgen mlssen,
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YGHRSCHLAG FUR E:«lf R'CHTLINIE DES RATES ZUR BEGRENZUNG DER
SCHALLEMISSION VON ZIVILEN UNTERSCHALLSTRAHLFLUGZEUGEN

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

Gestitzt auf den Vertrag zur Griandung der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europaischen Parlaments (1),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses (2)
in Erwagung nachstehender Grinde:

Die Anwendung von Schaliemissionsnormen auf  zivile
Unterschallstrahiflugzeuge hat erhebliche Auswirkungen auf dem
Dienstleistungen in Bereich des Lufttransports, insbesondere in den Fatlen, in
denen derartige Normen Beschrankungen fur die Luftfahrzeuge vorschreiben,
die von den Fluggesellschaften eingesetzt werden, in denen sie Investitionen in
die neuesten und gerauscharmsten verfugbaren Luftfahrzeuge forden und eine
bessere Aussnutzung vorhandener Kapazitaten, einschliesslich der von
Flugplatzen erméglichen. Zur Begrenzung des Fiuglarms legt die Richtlinie
80/51/EWG (4) wie geandert durch die Richtlinie 83/206/EWG (5)
Schallemissionsgrenzwerte fest.

Im Priorititen Programm des Rates fur die Untersuchung von Fragen des
Luftverkehrs wird auch auf Schallemissionen von Flugzeugen Bezug genommen.

Die Bedeutung des Larmproblems, insbesondere die Notwendigkeit von
MaBnahmen zur Verringerung des Luftverkehrslarms, ist im Aktionsprogramm
der Europaischen Gemeinschaften fir den Umweltschutz (3) klar ausgewiesen.

(M

{2}

{3) ABL. Nr.L.18 vom 24.01.1980, p. 26.
(47 ABL Nr L117vom 04.05.1983,p. 15
S ABL Nro C328vom07.12 1987, p. 1
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Der Fluglarm sollte unter Bericksichtigung von Umweltfaktoren, der
technischen Durchfuhrbarkeit und der wirtschaftlichen Folgen vermindert
werden.

£s 1st daher angebracht, die Aufnahme von zivilen Unterschallstrahlflugzeugen
in die Luftfahrzeugroilen der Mitgliedstaaten auf solche Flugzeuge zu
beschranken, die die in Band 1, Teil !, Kapitel 3, des Anhang 16 des Abkommens
uber die internationale Zivilluftfahrt (1. Ausgabe, November 1981) spezifizierten
Normen einhalten. im Zusammenhang mit der Schaffung eines Raumes ohne
Binnengrenzen wéire es angebracht, von dieser Nichtaufnahme Flugzeuge
auszunehmen, die am 1. November 1990 in den Luftfahrzeugrollen der
Mitgliedstaaten eingetragen sind. Angesichts der Bewegungsfreiheit, die eine
solche Regel mit sich bringen wurde, ist es von entscheidender Bedeutung, daf
Freistellungen Gberwacht und zeitlich befristet werden.

Es ist wesentlich, dafl die Gemeinschaft gemeinsame Regein nach einem
angemessenen Zeitplan einfihrt, um sicherzustelien, dafl in der gesamten
Gemeinschaft nach einem einheitlichen Konzept vorgegangen wird. Angesichts
der jungsten Bestrebungen, die Vorschriften fur den Europaischen Luftverkehr in
beschranktem Mafle zu liberalisieren, ist dies besonders wichtig.

Aus der Arbeit, die von der Gemeinschaft in Zusammenarbeit mit anderen
internationalen Gremien durchgefihrt wird, geht hervor, dafl die Beschrankung
der Aufnahme der Flugzeuge, die die tarmgrenzwerte, gemaB Kapitel 3, des
Anhang 16, nicht einhalten kénnen, nur von begrenziem Nutzen fir die Umwelt
sein wurde und daher nur als erster Schritt erwogen werden, gefolgt von
MafBnahmen, die den Betrieb von Flugzeugen begrenzen, die die Normen vom
Kapitel 3 des Anhangs 16 nicht erfillen.

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
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ARTIKEL 1

1 Ziel diaser Richtiinie 15t die Festlegung strengerer Regeln zur Begrenzung
der Schallemission von zivilen Unterschallstrahiflugzeugen.

2 Diese Richtlinie gilt nicht fir Flugzeuge mit einer maximalen Abflugmasse
von hochstens 34.000 kg.
ARTIKEL 2
1 Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dafl vom 1 November 1990 an zivile

Unterschatlstrahlflugzeuge, die nach diesem Zeitpunkt in threm
Hoheitsgebiet oder im Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaats
eingetragen oder gemietet werden, nur dann in threm Hoheitsgebiet in
betrieben werden dirfen, wenn sie eine Larmbescinenigung nach normen
haben, die den in Teil ll Kapitel 3 des Anhangs 16 des Abkommens Uber die
internationale Zivilluftfahrt (1. Ausgabe, November 1981) spezifizierten
Normen mindestens entsprechen.

2. Absatz 1 gilt nicht fur Flugzeuge, die am 1 November 1990 in den
Luftfahrzeugrolien der Mitgliedstaaten eingetragen sind.
ARTIKEL 3

Die Mitgliedstaaten konnen Freistellungen von den Bestimmungen des Artike! 2
gewahren fur:

{a) Flugzeuge, an denen ein historisches interesse besteht;
{b) Flugzeuge, welche eine entsprechende Anzahl von Flugzeugen
ersetzen, die durch Unfaile zerstort worden sing
ARTIKEL 4
1 Die Mitgliedstaaten konnen jahrlich, insgesamt jedoch far nicht mehr als

funf Jahre, Freistellungen von den Bestimmungen des Artikel 2 gewahren
fur:



-1 - brucksache 44 /89

{a) Flugzeuge, die vor dem 1. Januar 1989 von dem Betreiber, d.h. einem
Betreiber eines Mitgliedstaats, nach noch laufenden Mietkauf- oder
Leasingvertragen eingesetzt wurden und die aus diesem Grunde in die
Luftfahrzeugrolle eines Nichtmitgliedstaats eingetragen worden sind;

(b) Flugzeuge, die an einen Betretber eines Nichtmitghedstaats vermietet
sind und die aus diesem Grund vorubergehend aus der
Luftfa}i’rzeugrolle eines Mitgliedstaats gestrichen worden sind;

{c) Flugzeuge, die von einem Nichtmitgliedstaat kurzfristig gemietet sind,
sofern der Betreiber nachweist, daf3 dies der ublichen Praxis in seiner
Branche entspricht und dafB anderenfalls der Fortbestand seines
Betriebes beeintrachtigt wurde

ARTIKEL S

Ein Mitgliedstaat, der Freistellungen gewahrten, teilt dies und die Kriterien
fur ihre Entscheidung den zustandigen Behérden der Gbrigen
Mitgliedstaaten und der Kommission mit.

Die Mitgliedstaaten erkennen die von anderen Mitghedstaaten gewédhrten
Freistellungen fir Flugzeuge in den Luftfahrzeugrolien dieser
Mitgliedstaaten an.

ARTIKEL 6

Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und
Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie bis zum 30. September 1989
nachzukommen.

Die Mitgliedstaaten teilen die Kommission den Wortlaut der

Rechtsvarschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden
Gebiet erlassen.

ARTIKEL 7

Diese Richtlinue ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
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FICHE L'IMPACT SUR LA COMPETITIVITE ET L'EMPLOI

Quelle est la justification principale de ta mesure ?
Protection of tte environment by an extengion of Community
tegislation in thic field,

Caractéristiques des entreprises concernges. En particulier :

a) Y a-t-ilun grand nombre de PME?  No

b) Note-t-on des concentrations dans des régions
1" éligibles aux aides régionales des Etats membres ? No

1. ehgibles au Feder? N

Quelies sont les obligations imposées directement aux entreprises ?
Airlines may not import elderly, noisy aeroplanes into the Community
although imports from other M. S. are permitted but Airlines witl benefit

from lower Direct Operating Costs.of modern aeroplanes.

Quelles sont les obligations susceptibles d'étre imposées indirectement
aux entreprises via les autorités locales ?

Nil

Y a-t-il des mesures spéciales pour les PME ?
Lasquelles?

Nil

Quel est |'effet prévisible
a) sur la compétitivité des entreprises ?

Na - the Directive applies equally to all airlines

b) suri'empiaoi ?
The creatian of orders for new civil subsonic jet aeroplanes -
- witnh subcontracts spread throughout the entire European

Aeraospace Industries.

Les partenaires sociaux ont-ils été consultés ?  No
Quels sontieurs avis ?

N/A.
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BeschluB

des Bundesrates
Zum

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Begrenzung der

Schallemission von zivilen Unterschallstrahlflugzeugen

KOM(88) 662 endg.; Ratsdok. 10264/88

Der Bundesrat hat in seiner 599. Sitzung am 21. April 1989
zu der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat begriilt das mit der Richtlinie verfolgte Ziel,
nach dem Produktionsstopp fiir Flugzeuge mit einer Lirmzulas-
sung nach ICAQ - Anhang 16, Kapitel 2, nun in einem zweiten
Schritt weitere Zulassungen von Flugzeugen dieser Ldrmkate-
gorie in der EG ab dem 1. November 1990 zu untersagen.

Der Bundesrat h#lt dieses fiir einen richtigen Schritt,
wenngleich eine wesentliche Lirmentlastung nicht zu erwarten
ist, da sich die MaBnahme nur auf gebrauchte Flugzeuge
bezieht und diese in den Mitgliedstaaten nur in geringem

Umfang eingetragen oder gemietet werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich bei der Bera-
tung der Richtlinie in den EG-Gremien fir folgende Verschir-
fungen hinsichtlich eines Betriebsverbotes einzusetzen:

Allginvertneb. Veriag Dr. Hans Heger, Postfach 200821, 5300 Bonn 2
ISSN 0720-2946
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Der vorgelegte Richtlinienvorschlag ist insbesondere auf
die Verbesserung der akustischen Umgebung der Wohnbe-
vilkerung in der Ndhe von Flughidfen und unter Strecken-
flugverkehr gerichtet.

Der Bundesrat ist deshalb der Auffassung, daB ein
moglichst groBer Anteil der Flugzeuge von den strengeren
Regelungen der Richtlinie erfaft werden sollte und bittet
die Bundesregierung, bei 1ihren weiteren Verhandlungen
dafiir einzutreten, dal der Geltungsbereich der Richtlinie
bereits bei Flugzeugen mit einer maximalen Abflugmasse
von 20 000 kg einsetzt.

Der Bundesrat h#lt es aullerdem fiir erforderlich, daB die
nach Artikel 3 Buchstabe b vorgesehene Freistellungsmég-
lichkeit fiir Flugzeuge, welche eine entsprechende Anzahl
von Flugzeugen ersetzen, die durch Unfidlle zerstdrt
worden sind, auf ein Jahr zeitlich begrenzt wird, wie es
auch bereits in der Richtlinie 80/51/EWG zur Verringerung
der Schallemission von Unterschalluftfahrzeugen geregelt

ist.

Die Ausnahmeregelung in Artikel 4 Abs. 1 Buchstabe c¢ ist
enger zu fassen, da hier die Mdglichkeit eines MiBbrauchs
nicht ausgeschlossen werden kann.



