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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL RADET

Feellesskabets malsaetninger i forbindelse med det 33. mgde i Organisationen for
International Civil Luftfart (ICAO) og ICAO-radets beslutninger om miljgbeskyttelse
forud for dette mgde

INDLEDNING

Organisationen for International Civil Luftfart (ICAO) har et afggrende ansvar for
udarbejdelse af standarder og procedurer for luftfartgjer, der benyttes i international
luftfart. Udvalget for Miljgbeskyttelse inden for Luftfart (CAEP) skal radgive ICAO-
radet i forbindelse med aendring og udarbejdelse af ICAO-standarder, der anbefales
pa miligomradet.

Kommissionen har allerede givet udtryk for, at den foretraekker internationale
lgsninger, der vedtages i ICAO, nar det geelder om at formindske luftfartens
miljgpavirkninger. | sin meddelelse om lufttransport og miljg - frem mod en
baeredygtig udvikling ("meddelelsen™) fremhaevede Kommissionen , at det er vigtigt
at bringe CAEP's nuveerende arbejdsprogram for luftfart og miljg til en
tilfredsstillende afslutning ved at traeffe beslutninger i ICAO-radet og pa ICAO's 33.
made i september 2001 og saledes skabe grundlag for, at en forveerring af situationen
kan undgas pa kortere sigt, at miljgsituationen kan forbedres pa leengere sigt, og at
udviklingestendenser, der ikke er holdbare, hvis man blot lader sta til, kan
modyvirkes. Ministerradet (transportministrene) og Europa-Parlamentet har givet
deres tilslutning til denne holdning, som den fremgar af Kommissionens meddelelse
om lufttransport og miljg, der blev forelagt i december 1991

Inden for sit kompetenceomrade arbejder Faellesskabet isser med at opstille nye
stgjbegreensende standarder, at udarbejde overgangsregler for afvikling af de mest
stgjende kapitel 3-fly, at finde muligheder for at formindske en reekke gasemissioner
og opstille retningslinjer for indferelse af markedsbaserede foranstaltninger, herunder
afgifter eller foranstaltninger med lignende virkning, der skal formindske den
internationale luftfarts emissioner. Kommissionens meddelelse af 3. marts 2000 om
beskatning af motorbraendstof til fly draftes for tiden i R&det og Europa-Parlarhentet

| januar 2001 skal CAEP/5-mgdet vedtage henstillinger til ICAO-radet om nye
miljgregler og miljgstandarder. | april 2001 vil ICAO afholde et internationalt
kollokvium, hvor stater, der ikke er direkte involveret i CAEP-processen, skal gares
bekendt med problemerne. Bagefter vil ICAO-radet treeffe beslutning om standarder
og forslag til supplerende resolutioner, der skal behandles pd mgdet. Processen
afsluttes med de beslutninger, der traeffes pa det 33. made i september/oktober 2001.

KOM(1999) 640 endelig udg. af 1edember1999.

Radets konklusioner af 28.3.2000. P.E 230768 endelig udg. A5-0187/2000 om beskatning af
motorbraendstof til fly, se ogsd KOM(2000) 110 endelig af 2. marts 2000.

KOM(2000) 110 endelig.
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Formalet med denne meddelelse er at fastleegge Feellesskabets malsaetninger i
forbindelse med det 33. made i ICAO og med ICAO-radets vedtagelser forud for
mgdet. Faellesskabets malsaetninger i meddelelsen tager hensyn til Kommissionens
og Feellesskabets allerede vedtagne politik, saledes som den fremgar af
Kommissionens meddelelser, Radets konklusioner og Europa-Parlamentets
erkleeringer. P& baggrund af denne meddelelse ser Kommissionen frem til at fa klare
retningslinjer fra Radet med hensyn til, hvilken holdning Feellesskabet skal indtage i
alle faser af den igangveerende ICAO-proces.

FALLESSKABETS MALS/ZATNINGER
Flystgj

Feellesskabets mal pa kort sigt er at undga en forggelse af stgjvirkningen, dvs. det
antal mennesker, der udsaettes for flystgj, nar kapitel 2-afviklingen er feerdig i 2002.
CAEP's undersggelse af miljgfordelene i forbindelse med de forskellige
afviklingsmodeller, som er blevet udarbejdet af MAGENTA (Model for Assessing
Global Exposure to the Noise of Transport Aircrafijser klart, at der skal geres en
indsats i Europa, og at der er betydelige regionale forskelle mellem de store
lufthavne i Europa, Nordamerika, de asiatiske lande og Stillehavslandene. Mens et
"status quo-scenario” (dvs. enighed i ICAO om hverken at vedtage en ny stgjstandard
eller en overgangsstrategi) for Nordamerikas vedkommende vil fgre til en betydelig
formindskelse af stgjplagen inden 2020, efterhdnden som den forholdsvis gamle
luftflade aflgses ved naturlig udskiftning, ger det samme sig ikke gaeldende for
Europas vedkommende, da luftfliden gennemgaende er langt yngre. Europa kan
falgelig forvente en langt mindre forbedring ved den normale fornyelse af fladen og
har derfor brug for yderligere foranstaltninger, saledes som Feellesskabet hele tiden
har haevdet. Desuden kan luftfarten ifglge de fleste prognoser forvente en starre
veekst i Europa end i Nordamerika. Behovet for regional fleksibilitet er for nylig
blevet accepteret pa et mgde i CAEP/5-styrelsesgruppen.

Feellesskabets mal pa kort sigt kan bedst nas ved hjelp af bestemmelser, som
begraenser anvendelsen af de mindst stgjeffektive fly, der opfylder den nuveerende
kapitel 3-standard. For Kommissionen vil det derfor veere et vigtigt led i en samlet
aftale om en ny stgjstandard, at det 33. mgde vedtager en overgangsstrategi. Det
betragter Feellesskabet som et hovedpunkt. Det er naturligvis ikke meningen med
greenseveerdierne for driftsforbud, som bygger pa de mest stgjende fly, at de skal
pavirke den fremtidige konstruktion af fly. Kommissionen gar derfor ind for, at der
indfares en adskillelse mellem stgjtaersklen for overgangsforanstaltninger, heriblandt
driftsforbud, og stgjteersklen i forbindelse med en ny konstruktionsstandard. Der
kunne overvejes en gradvis afvikling til dette formal.

Hvad de fegrste overgangsbestemmelsers anvendelsesomrade angar, mener
Kommissionen, at de skal geelde for regioner med seerlige flystgjproblemer.
Kommissionen foreslar derfor, at falgende supplerende foranstaltninger overvejes,

3

MAGENTA beregner det antal mennesker, der omkring verdens jetlufthavne udseettes for betydelig
flystgj i forbindelse med et givet certificerings- og afviklingsscenario. Som MAGENTA DNL (dvs. den
arlige gennemsnitlige lydstyrke om dagen og om natten) benyttes 55 dB og 65 dB.
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nar begraensningerne for anvendelse af de mest stgjende fly skal traede i kraft pa
feellesskabsplan.

Bestemmelser, som sikrer flyene en minimal levetid, for at holde luftfartsselskabernes
gkonomiske omkostninger under kontrol.

Vurdering af behovet for at anvende bestemmelsen om driftsforbud i Radets
forordning 925/1999/EF) om omcertificerede fly fra den 1. april 2002.

Denne forordning var ugdvendig pa sit vedtagelsestidspunkt pa grund af den
manglende udvikling i ICAO. Det er klart, at behovet for at viderefgre denne
forordning skal tages op, nar ICAO pa sit 33. magde vedtager bestemmelser, der med
tiden vil indebeere stgrre miljgfordele end forordningen.4

En undtagelsesordning for fly, som er indregistreret i udviklingslande og ikke opfylder
standarderne, nar sadanne undtagelser er berettigede.

Dette er i overensstemmelse med Europa-Parlamentets betsenkning om
Kommissionens meddelelse om lufttransport og miljg5. For ikke at bringe en

afviklings miljgfordele i fare bgr sadanne undtagelser underkastes bestemte
betingelser. Desuden bgr kriterierne for, hvordan de kvalificerede lande og fly skal
bestemmes, fastleegges omhyggeligt for at give udviklingslandene mulighed for at
undga @konomiske vanskeligheder uden at fordreje konkurrencen med
luftfartsselskaber fra de udviklede lande. | denne forbindelse er det vigtigt

omhyggeligt at forhindre, at der opstar problemer med "bekvemmelighedsflag". De
forskellige muligheder for at give udviklingslandene undtagelser undersgges nu af
Kommissionen for at skabe et solidt grundlag for fremtidige beslutninger herom.

Feellesskabets langsigtede mal, nar det gaelder flystgj, som er at tilpasse virkningerne
af den forventede, langsigtede efterspgrgselsveekst, vil bl.a. kreeve en betydelig
formindskelse af den stgj, de enkelte flyvemaskiner frembringer. En ny stgjstandard,
som skal lgse de langsigtede stgjproblemer, kan kun virkeliggare dette mal, hvis den
omfatter klare retningslinjer for fremtidig flykonstruktion. Dens graenser bgr opstilles
sadan, at de fremmer mere udbredt brug af de seneste konstruktionsmetoder og det
nyeste udstyr. Nar man betragter de grundleeggende stramninger, der behandles i
CAEP (se bilaget), er det oplagt, at en gradvis stramning pa -8 dB eller - 11 dB ikke
opfylder kravene til en virkelig langsigtet konstruktionsstandard. Da det isser er de
afledte versioner af de flyvemaskiner, der fremstilles nu, hvis miljgvenlighed den vil
pavirke, eller da den vil komme til at udgere et referencepunkt for aendring eller
omcertificering af fly, hvis gkonomiske levetid endnu ikke kan anses for afsluttet, ma
en stramning pa -8 dB til -11 dB ngdvendigvis betragtes som en de facto
produktionsstandard.

Forordning 925/99/EF opstiller ogsa miljgmalsaetninger for andet end stgj.

"...Feellesskabet bgr stotte og styrke ICAO-processen med sigte pa eendring af
stgjbegraensningsnormerne med henblik p& i s& hgj grad som muligt at opfylde det taet befolkede,
industrialiserede EU's seerlige behov og tage hensyn til de behov, tredjelandsluftfartsselskaber fra
udviklingslande, der beflyver EU, har."



10.

11.

12.

Ved eventuel indfarelse af en produktionsstandard pa grundlag af en forholdsvis
beskeden stramning vil en reekke af de nuvaerende kapitel 3-fly kunne omcertificeres
med eller uden aendringer. Kommissionen mener derfor, at ICAO, nar den vedtager
en ny standard, bar opstille utvetydige tekniske retningslinjer for omcertificering for
at bevare certificeringsprocessens integritet og skabe tillid til stgjcertifikatet, og den
hilser ICAQ's tilsagn om at opna dette velkommen.

For at de langsigtede stgjformindskelsesmal kan tilpasses, er det desuden
Kommissionens opfattelse at ICAO's vedtagelse af en ny produktionsstandard bgr
ledsages af et fast, pdlideligt tiisagn om at tage hensyn til den nuveerende
teknologiske udvikling og gennemfgrlighed og opstille parametre for en virkelig
konstruktionsstandard pa grundlag af en revideret certificeringsordning, der ngje
afspejler moderne flyvemaskiners driftspraestation.

Feellesskabets langsigtede mal kreever utvetydig sikkerhed for et tilsagn fra ICAO om
fremtidige stajrestriktioner, der pa mellemlang og lang sigt indebeerer tilstreekkelig
stgjformindskelse. Bestemmende herfor er

— den nye standards kvalitet, idet den bgr veere en tilskyndelse til at give de fly,
der fremstilles pa nuveerende tidspunkt, stgrre milijgvenlighed og undga
forveerring af stgjsituationen i Europa, forstaet som mennesker, der udsaettes
for flystgj. Med den nuvaerende tekniske udvikling ligger det mulige spillerum
mellem -7,9 dB (en enkelt flytype) og -25 dB, mens ca. 95% af den nuvaerende
produktion vil kunne opfylde en standard pa -11 og ca. 75% et krav om -14 dB.

- indfarelse af en ordning for regelmaessig revision af produktionsstandarden. En
sadan gradvis stramning er seerlig vigtig, hvis der til at begynde med kun sker
en beskeden stramning af stgjreguleringen (-8 dB eller -11 dB).

— et bindende tilsagn fra ICAO om pa det 34. mgde at opstille en ny langsigtet
konstruktionsstandard, der kan fremme den teknologiske udvikling og skal
bygge pa en revideret certificeringsordning, som i hgjere grad afspejler den
stgj, moderne fly frembringer under driften.

- at de regler, der over et leengere tidsrum skal bane vejen frem, er forudsigelige
og juridisk holdbare.

—  yderligere vejledning til ICAO's kontraherende stater, nar det geelder andre
parametre for indsats mod flystgj (en flersidig fremgangsmade).

Gasemissioner

Emissionerne af kuldioxid og vanddamp er direkte forbundet med
breendstofforbruget, og der er et direkte markedspres for at formindske dem. Denne
forbindelse foreligger ikke for andre gasemissioners vedkommende. Det er vigtigt at
sikre, at sammenhangen mellem bedre braendstofudnyttelse og formindskelse af
andre gasemissioner og af stgj forstas fuldt ud, og at der tages tilstraekkeligt hensyn
til den ved fastseettelse af regler. Isser NOx kan volde problemer i LTO-cyklusen og
neer jordoverfladen pa grund af uheldig pavirkning af den lokale luftkvalitet, og i
marchhgjde, hvor den medvirker til den dannelsen af ozon - som er en vigtig
drivhusgas(der dog ikke er omfattet af Kyoto-protokollen). Med hensyn til partikel-
og aerosolemission fra flymotorer skal yderligere forskning skabe grundlaget for en
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videnskabelig vurdering af deres pavirkning af klimaet ved dannelse af
kondensstriber og cirrusskyer.

Feellesskabets mal bliver at sikre bestemmelser, der giver mulighed for snarest at
indfare strenge standarder for alle emissioner, ogsa dem, der ikke omfattes af Kyoto-
protokollen. Det kan pa kort sigt opnas ved at indfare meningsfulde parametre,
hvorefter motorudviklingen falges og kontrolleres, sd NOx- og andre gasemissioner
ikke forgges, men snarere formindskes i alle flyvningens faser. Det er vigtigt, at dette
prioriteres i arbejdsprogrammet for CAEP/6, og at de relevante arbejdsgrupper
tilskyndes til at foresla strengere certificeringsstandarder for nye motorer, sa der kan
treeffes beslutning herom i 2004. Pa kort sigt ber falgerne af at tillade fortsat
fremstilling af motorer, der ikke opfylder CAEP/4 NOx-standarden, vurderes med
henblik pa som midlertidig lgsning at indfgre et produktionsforbud, saledes som
Feellesskabet bad om allerede pa ICAO's 32. made. Feellesskabet kan ogsa overveje
et "nyregistreringsforbud”, sa alle nye flyvemaskiner, der indgar i EU's luftflade, skal
opfylde de hgjeste standarder i bilag 16. Med hensyn til de emissioner, der omfattes
af Kyoto-protokollen, betragter Feellesskabet det som sit mal at stille krav om, at den
internationale luftfarts forggelse af disse emissioner begraeenses snarest muligt.

Starre gkonomisk tilskyndelse til starre miljgvenlighed

De gkonomiske (markedsbetingede) tilskyndelser til at fa industrien til at begraense
flyemissionerne pa en omkostningseffektiv made kan omfatte skatter og afgifter,
handel med emissionskvoter og frivillige aftaler. Der kan opkreeves afgifter af
breendstof eller af emissioner, og de kan opkraeves af breendstofleverandgrerne eller
laegges til de overflyvningsafgifter, der allerede opkreeves til andre formal. Med en
indkomstneutral afgift i forbindelse med flyeffektivitet ville man undga de juridiske
problemer, der knytter sig til en breendstofafgift, og den kunne desuden administreres
sammen med de nuveerende overflyvningsafgifter, s der opnas et indkomstneutralt
resultat. Et alternativ ville veere at indfgre en emissionsafgift ved overflyvning og
benytte indteegterne til afhjeelpning af emissionernes miljgpavirkning. Handel med
emissionskvoter kan ogsa stille luftfarten til regnskab for sine emissioner pa leengere
sigt, forudsat overholdelsen af dem er tilstraekkelig streng.

Umiddelbare foranstaltninger for at begreense forggelsen af drivhusgasemissioner
kan treeffes frivilligt, men er ikke i sig selv nok til at opfylde en ambitigs malsaetning
for emissionsformindskelse. De skal benyttes sammen med andre ordninger som
handel med emissionskvoter.

Den strategi, Feellesskabet har lagt for at inddrage miljg og beeredygtig udvikling i
transportpolitikken, og som blev godkendt pa det europaeiske rads made i
Helsingfors i december1999, fremhaever gkonomiske tilskyndelser som en af de
metoder, hvormed luftfartens miljgpavirkninger kan behandles. Den leegger veegt pa
indfarelse af gkonomiske tilskyndelser, der bl.a. tager hensyn til behovet for at undga
konkurrenceforvridninger, til afsidesliggende lokaliteters behov og til det
gnskveerdige i luftfartens medvirken ved hjeelp af frivillige aftaler.

Meddelelsen om lufttransport og miljg foreslog, at der blev indfgrt gkonomiske og
lovgivningsmaessige tilskyndelser, der skulle fremme brugen af den nyeste teknologi
og opmuntre til miljgvenlig drift. Samtidig med at Kommissionens principielle
standpunkt, nemlig at flybreendstof skal behandles pa samme vilkar som breendstof i
andre erhverv, bliver fastholdt, anbefales det at udvikle nye gkonomiske virkemidler
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som feks. handel med emissionskvoter, og der argumenteres for, at
miljgomkostninger skal inddrages i afgiftsordningerne. Disse tanker blev velvilligt
modtaget af Radet den 28. marts 2000, og Kommissionen blev opfordret til at
fortseette sit arbejde pa dette omrade. Ogsa Europa-Parlamentet hilste det foreslaede
arbejdsprogram velkommen. Parlamentet tilfgjede, at det, da der ikke fandtes nogen
international aftale om beskatning af petroleum, ville foresla en afgift for hele
Feellesskabet pa grundlag af det princip, at forureneren betaler, for at sikre loyal
konkurrence mellem de forskellige transportformer. Det foreslog endvidere, at
indtaegterne skulle investeres i formindskelse af de miljgskader, som luftfarten
forarsagede.

Radet har ogsd behandlet en meddelelse fra Kommissionen om beskatning af
motorbraendstof til fly, KOM(2000) 110 endelig udg. Kommissionens forslag om, at
medlemsstaterne i ngje samarbejde med Kommissionen skulle forsteerke deres
bestraebelser i ICAO for at fa indfart beskatning af flybraendstof og lignende
foranstaltninger med tilsvarende virkning, vandt bred tilslutning. Dette initiativ
skulle afsluttes med, at Radet pa Kommissionens forslag vedtog et direktiv om
omlaegning af beskatningen af energiprodukter

Den 22. juni 2000 bagd miljgministrene pa deres mgde i Radet Kommissionens
meddelelse om EU's politikker og foranstaltninger til reduktion af
drivhusgasemissionerne: Mod et europaeisk klimagendringsprogram /(EKP)
velkommen som et nyttigt skridt mod fastleeggelse og udvikling af de forhold, som
yderligere var ngdvendige for at gennemfgre Kyoto-protokollen. De understregede
behovet for, at nationale bestreebelser blev suppleret pa feellesskabsplan og stettede
undersggelse af spgrgsmalet om handel med emissionskvoter i Den Europaeisk
Union. Radet henviste ogsa til ICAO's ansvar i forbindelse med bunkerolie og
opfordrede til en endelig aftale om de foranstaltninger, der skulle traeffes inden 2001.
Pa denne baggrund har Feellesskabet en klar interesse i at bane vejen for politiske
initiativer med hensyn til gkonomiske tilskyndelser/markedsbaserede virkemidler.

ICAO har allerede erkendt, at der er behov for en insats. Pa sit 32. made i oktober
1998 opfordrede ICAO gennem CAEP ICAO-radet til at undersgge de politiske
muligheder for at begreense eller formindske den civile luftfarts emission af
drivhusgasser. Det opfordrede til, at der blev taget hensyn til klimapanelets saerlige
rapport om luftfarten og atmosfaeren, og til Kyoto-protokollens krav. Radet blev bedt
om at afleegge rapport til det 33. mgde: Desuden blev CAEP i en saerlig anmodning
bedt om at radgive med hensyn til afgifter i forbindelse med emissioner og til andre
markedsbaserede foranstaltninger, sa man kunne na frem til en konklusion inden for
det samme tidsrum.

KOM(97)30 endelig, 12.03.97. Dette forslag skal, hvis det vedtages, aflese Radets direktiv 92/81/EQF,
som fastseetter obligatorisk skattefritagelse for flybraendstof til erhvervsmaessig lufttransport. Forslaget
giver mulighed for beskatning af national luftfart inden for Feellesskabet pa grundlag af frivillige,
bilaterale aftaler. En ensidig foranstaltning fra Feellesskabets side bgr undgas for ikke at forvride
konkurrencen til fordel for tredjelande og skabe socio-gkonomiske virkninger.

KOM(2000) 88 - EU's politikker og foranstaltninger til reduktion af drivhusgasemissionerne: Mod et
europeeisk klimagendringsprogram (EKP).
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CAEP/5 har undersggt en raekke forskellige lgsninger. Resultatet, der blev forelagt
for styrelsesgruppen i september 2000, viser, at en ordning for aben handel med
emissionskvoter ud fra et luftfartssynspunkt under bestemte vilkar giver mulighed for
det bedst mulige forhold mellem miljgvenlighed og gkonomisk
virkning/omkostningseffektivitet i erhvervet. Denne lgsning kraever imidlertid en del
yderligere arbejde, for at en raekke problemer (herunder spgrgsmalet om fordeling af
emissionskvoter) kan behandles, og dette arbejde skal udfgres i ngje samarbejde med
UNFCCC/COP. Af denne og andre grunde vil aben handel med emissionskvoter
inden for luftfarten naeppe veere en realitet far umiddelbart for den fgrste Kyoto-
forpligtelsesperiode (2008-2012). CAEP/5-styrelsesgruppen har derfor papeget
behovet for andre foranstaltninger som skatter, afgifter og frivillige aftaler.

Feellesskabets farste malsaetning skal veere at klarlaegge og udarbejde yderligere
retningslinjer for politiske initiativer i1 forbindelse med markedsbaserede
foranstaltninger, der afspejler luftfartens miljgpavirkning fuldt ud, herunder
beskatning af flybreendstof eller andre foranstaltninger med tilsvarende virkning.
Feellesskabet vil gennem ICAO/CAEP arbejde pa at sikre dette og vil ikke mindst
som svar pa anmodningen fra ICAO's 32. mgde i oktober 1998 om et forslag til
retningslinjer for skatter, afgifter og andre markedsbaserede foranstaltninger sgge at
opstille retningslinjerne for miljgafgifter sadan, at miljgomkostningerne kan pavises
og inddrages.

Den anden malsaetning skal veere at opnda en resolution, der fremmer de
kontraherende staters, ikke mindst bilag I-staternes, indsats for at opfylde kravene i
Kyoto-protokollens artikel 2, stk. 2, for at gore det klart, at Feellesskabet og dets
medlemsstater (som kontraherende parter) ma traeffe foranstaltninger for at opfylde
deres forpligtelser i henhold til Kyoto-protokollen. Hertil kreeves en strategi for
formindskelse af emissioner ved kilden, forbedring af driftspraksis og indfgrelse af
markedsbaserede foranstaltninger. | sit arbejde pa at opfylde disse malsaetninger bar
Feellesskabet opmuntre og anerkende erhvervets egne indledningsvise
foranstaltninger for at formindske emissionerne af drivhusgasser.

Det foreslas, at fglgende skal indga i ICAQ's resolution(er) om Kytoto-processen, der
kunne fungere som politisk retningslinje: Eventuel anvendelse i alle kontraherende
ICAO-lande, men isaer bilag I-parter, behovet for, at bilag I-parterne indfgrer
foranstaltninger for luftfarten i deres klimasendringsprogrammer bade pa kort sigt og

i den farste Kyoto-forpligtelsesperiode (dvs. far der kan indfgres en ordning for
handel med emissionskvoter) og direkte anerkendelse af, at erhvervet bgr paskgnnes
for hurtigt at indfare foranstaltninger, maske i forbindelse med en ordning for handel
med emissionskvoter pa et senere stadium.

FALLESSKABETS OG DETS MEDLEMSSTATERS HOLDNING PA ICAQ' s 33. M@DE OG
UNDER FORBEREDELSERNE TIL DET

Pa baggrund af det foregadende foreslar Kommissionen, at Faellesskabet indtager
fglgende holdning under drgftelserne og forhandlingerne pa ICAO's 33. made og i
forbindelse med ICAO-radets beslutninger forud for det forhandlingerne fgres med
henblik pa:

- at fa mgdet til at vedtage en resolution om begraenset anvendelse af de mindst
stgjeffektive fly i det nuveerende kapitel 3 med tilstreekkelig regional



26.

27.

fleksibilitet til, at Det Europaeiske Feellesskabs medlemsstater kan forfglge de
seerlige mal for begreensning af flystgj, de har sat sig, sa en forveerring af
stgjsituationen omkring lufthavnene, forstaet som det antal mennesker, der
udsaettes for flystgj, undgas pa kort sigt, ikke mindst nar kapitel 2-afviklingen

er afsluttet

- at fa de kontraherende stater til at vedtage en ny stgjbegraensningsstandard for
fly til aflasning for den nuveerende kapitel 3-standard og lade den tage hensyn
til miljgfordele, teknologisk gennemfarlighed og gkonomisk rimelighed

— at fa ICAO-radet til at forpligte sig til pa leengere sigt at eendre
stgjbegraensningsstandarden med regelmaessige mellemrum, som kan variere i
overensstemmelse med den tekniske udvikling, og saledes forhindre en
forveerring af stgjsituationen, forstdet som det antal mennesker, der udsaettes
for flystgj, pa mellemlangt sigt

— at fa ICAO til at forpligte sig til inden det 34. mgde at opstille langsigtede mal
for stgjbegreensning samt en fremtidig konstruktionsstandard, der kan opfylde
disse mal, og saledes pa laengere sigt neutralisere og opveje den indflydelse,
luftfartens vaekst har pa miljget

- at f& mgdet til efter anmodning fra det 32. mgde at vedtage en resolution, der
yderligere uddyber de nuveaerende retningslinjer for anvendelse af gkonomiske
foranstaltninger som miljgafgifter, herunder beskatning eller andre
foranstaltninger med tilsvarende virkning, og dermed fastslar, at
miljgomkostningerne kan inddrages

- at fa madet til at vedtage en resolution, som ger det lettere for de
kontraherende stater, ikke mindst Kyoto-protokollens bilag I-stater, at treeffe
foranstaltninger for at opfylde deres forpligtelser i henhold til protokollens
artikel 2, stk. 2

- at fa ICAO til at forpligte sig til yderligere at udvikle det videnskabelige
grundlag for vurdering af luftfartens pavirkning af atmosfeeren og samtidig
intensivere sit arbejde pa at udarbejde nye standarder for begreensning af
samtlige flyemissioner med henblik pa CAEP/6.

Feellesskabets synspunkter skal fremfgres af Kommissionen og, hvis det er
nadvendigt, af formandskabet pa Feellesskabets og dets medlemsstaters vegne.

Der skal foretages en samordning (enten pa stedet eller eventuelt i Radets organer i
Bruxelles) for at sikre ngje samarbejde mellem Feellesskabet og dets medlemsstater
og dermed samdraegtighed i Feellesskabets internationale repraesentation.

Mgdets konklusioner vil blive omhyggeligt gennemgdet pa baggrund af
Feellesskabets nuvaerende politik og de mal, som er opstillet i meddelelsen, ikke
mindst set i forhold til Radets forordning 925/1999(EF) og Feallesskabets
forpligtelser i henhold til Kyoto-aftalen.



Bilag

Lasninger, som er under overvejelse efter beslutningen pa CAEP'styrelsesgruppens
mgde den 26. september 2000

Den pageeldende Gradvis stramning over for nuvaerende kapitel 3-
lgsnings nummer greenser og anvendelsestidspunkt
Ny standard Afvikling
- 8dB lgsning
2.1 -8dBi2002 /
4.1 -8dBi2002 -8dBi2006
6.1 -8dBi2002 -5dBi2002, - 8dB i2006
5.1 -8dBi2006 -5dBi 2006, - 8dBi2013
- 11 dB lgsning
2.2 -11dBi2002 /
5.2 -11dBi2006 -5dBi2006, -11dBi2013
- 14 dB lgsning
2.3 - 14 dBi2002 /
5.3 - 14 dBi2006 -5dBi2006, - 14 dBi2013

Note: Det blev vedtaget, at lgsninger, som ikke leengere er under overvejelse, kan
behandles senere, hvis det bliver ngdvendigt som falge af en vurdering af
omcertificeringen eller pa grund af seerlige regionale forhold.
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