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Der Rat und das Europdische Parlament beschlossen am 19. Januar 2012 bzw. 15. Dezember 2011, den
Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss gemidfl Artikel 114 AEUV um Stellungnahme zu folgender

Vorlage zu ersuchen:

,Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates iiber den Gerduschpegel von Kraftfahr-

zeugen*

COM(2011) 856 final — 2011/0409 (COD).

Die mit den Vorarbeiten beauftragte Fachgruppe Binnenmarkt, Produktion und Verbrauch nahm ihre

Stellungnahme am 17. April 2012 an.

Der Ausschuss verabschiedete auf seiner 480. Plenartagung am 25./26. April 2012 (Sitzung vom 25. April)
mit 106 Stimmen bei 1 Enthaltung folgende Stellungnahme:

1. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

1.1 Der EWSA befurwortet die Initiative der Kommission, die
beabsichtigt, die Grenzwerte fiir die Gerduschemissionen von
Kraftfahrzeugen zu aktualisieren und zu senken, obwohl der
Vorschlag in einer Zeit vorgelegt wird, in der die europdische
Automobilindustrie mit einer Marktkrise zu kdmpfen hat, die
2008 begann und sich nicht abzuschwichen scheint, wodurch
sich das Problem der Produktionsiiberkapazititen der europii-
schen Fertigungsanlagen mit Nachdruck stellt.

1.2 Der EWSA stimmt auch den ambitionierten Zielen des
Vorschlags zu, die laut der Kommission zu einer Senkung der
Larmbelastung durch Fahrzeuge von insgesamt ca. 25 % fithren
werden. Die gewaltige Zunahme des Verkehrsaufkommens, die
besonders in den letzten zwanzig Jahren zu beobachten war,
machte Manahmen zum Schutz der Gesundheit und des Wohl-
ergehens der Biirger zweifellos erforderlich.

1.3 Der EWSA stellt jedoch fest, dass es auch in diesem Fall
an einem integrierten Ansatz mangelt, der dank Interventions-
mafinahmen in anderen verwandten Sektoren eine noch wir-
kungsvollere und daher fiir die Biirger starker spiirbare Larmre-
duzierung mit einem zweifellos besseren Kosten-Nutzen-Ver-
haltnis ermaoglicht hitte.

1.4  Der EWSA hilt es aulerdem fiir sehr bedenklich, dass
die neuen Grenzwerte auf der Basis einer Klasseneinteilung der
Fahrzeuge angewandt werden, die auf 1985 zuriickgeht und
daher nicht der Marktentwicklung Rechnung trigt, die zu einer
grofleren Zahl und Bandbreite von Modellen und unterschiedli-
chen Nutzungsarten gefithrt hat. Es sollten neue Klassen mit
ihren Besonderheiten entsprechenden Grenzwerten eingefiihrt
werden.

1.5  Uberdies ist der EWSA der Ansicht, dass der Vorschlag
nicht ausreichend den erforderlichen Fristen fiir die Durchfith-
rung der fiir die Anpassung der Lirmgrenzwerte erforderlichen

Mafinahmen Rechnung trdgt. Die Hersteller miissen unverziig-
lich die gesamte Bauweise ihrer Fahrzeuge tiberarbeiten, um
einen schwierigen Kompromiss zwischen Lirmreduzierung
und Einhaltung der tibrigen bereits bestehenden Vorschriften
im Bereich Sicherheit, Verbrauch, Emissionen usw. zu erzielen.

1.6 Aus den vorgenannten Griinden plidiert der EWSA fur
eine Uberpriifung des vorgeschlagenen Zeitplans, wobei die
erste Phase (zwei Jahre nach der Verabschiedung der Verord-
nung), die eine Erhohung der Kosten u.a. fiir eine erneute Typ-
genehmigung mit sich bringt, wegfallen und der Schwerpunkt —
bei einem besseren Kosten-Nutzen-Verhiltnis — direkt auf das
Endergebnis gelegt werden sollte, mit einer angemessenen Vor-
laufzeit (lead time) ('), die demnach bei neuen Typgenehmigun-
gen sieben (statt fiinf) Jahre und bei Neuzulassungen neun (statt
sieben) Jahre betragen sollte.

2. Einleitung und rechtlicher Kontext

2.1  Lirm, der allgemein als ,unerwiinschtes Gerdusch* oder
yunangenehm und lastig empfundenes Gerdusch” definiert wird,
ist eine der Hauptursachen fiir die Verschlechterung der Lebens-
qualitit in den Stidten und hat potenziell schadliche, auch
schwerwiegende Auswirkungen auf die Gesundheit der Biir-

ger (%).

2.2 Der Umgebungslirm bzw. die Liarmbelastung wird be-
kanntlich in Dezibel A (dB(A)) gemessen und die vom Men-
schen wahrgenommenen Gerdusche reichen von 0 dB(A) bis
140 dB(A), wobei die Schmerzgrenze bei 120 dB(A) liegt. Die
Weltgesundheitsorganisation fordert auflerhalb geschlossener
Bereiche (wie Hduser oder Biirordume) einen Larmhochstpegel
von 55 dB(A), die Europiische Umweltagentur geht jedoch

(") Die Zeit, die die Industrie benotigt, um jede neue Auflage umzuset-
zen, die mit baulichen Veridnderungen am Fahrzeug verbunden ist.
() ABL C 317 vom 23.12.2009, S. 22.
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davon aus, dass in Stadtgebieten die Halfte der Bevolkerung
hoheren Lirmpegeln ausgesetzt ist. Um einen konkreten An-
haltspunkt fir den Lirmpegel zu geben: In einer Wohnstrafe
werden 50 dB(A) gemessen, der Motor eines Diisenflugzeugs
gibt 120 dB(A) ab, ein Hochgeschwindigkeitszug 100 dB(A),
ein Kraftfahrzeug hochstens 74 dB(A), doch in einer Strafle
mit hohem Verkehrsaufkommen kann der Lirmpegel bis zu
80 dB(A) betragen.

2.3 Im besonderen Fall des Strafenverkehrslirms sind viel-
faltige Mafnahmen zur Verbesserung der Lage denkbar, doch
wird der erste Schritt sicher die Reduzierung des Lirms an der
Quelle sein, d.h. die Begrenzung der Lirmesmissionen der ein-
zelnen Fahrzeuge.

2.4 Der Gerduschpegel von vierrddrigen Kraftfahrzeugen ist
Gegenstand der Richtlinie des Rates 70/157/EWG, in der bereits
1970 die Priifverfahren und Lirmgrenzwerte fiir die Typgeneh-
migung dieser Fahrzeuge festgelegt wurden. Im Laufe der Jahre
ist eine Reihe von Anderungen an der Basisrichtlinie vorgenom-
men worden, im Zuge derer die Grenzwerte fiir die Gerdusch-
emissionen gesenkt wurden, um den Umgebungslirm zu redu-
zieren, bis zur letzten Anderung im Jahr 1996, bei der die
Grenzwerte bei Pkw auf 74 dB(A) und bei schwereren Fahr-
zeugen zur Giiterbeforderung auf 80 dB(A) festgesetzt wurden.

2.5  Dieser langwierige Prozess hat insofern bedeutende Er-
gebnisse hervorgebracht, als er gegeniiber den Grenzwerten der
Richtlinie von 1970 zu einer Verringerung der Gerduschemis-
sionen um 85 % (— 8 dB(A)) bei Pkw und um 90 % (— 11 dB(A))
bei schweren Lastkraftwagen gefiihrt hat.

Die Larmbelastung hat jedoch nicht proportional zu den neuen
Grenzwerten abgenommen; hierfiir gibt es verschiedene Griinde,
an erster Stelle die Zunahme des Strafienverkehrs, der sich seit
den 70er Jahren verdreifacht hat. Diese Zunahme des Verkehrs-
aufkommens warf auch die Frage auf, inwieweit die bislang zur
Messung der Gerduschemissionen, vor allem derjenigen der Pkw,
eingesetzten Priifverfahren heute noch Giiltigkeit haben.

2.6 Aus diesem Grund hat die Arbeitsgruppe Lirmemissio-
nen der UNJECE (%) ein neues, im Jahr 2007 veroffentlichtes
Priifverfahren erarbeitet und in den vergangenen drei Jahren
parallel zum bestehenden Priifverfahren iiberwacht. Dies hat
die Schaffung einer Datenbank mit den Ergebnissen der nach
dem aktuellen (A) und dem neuen Verfahren (B) durchgefithrten
Prifungen ermdglicht, wobei auch die Unterschiede zwischen
den beiden Verfahren quantifiziert werden konnten.

2.7 Daher hat die Europidische Kommission das niederlan-
dische Forschungszentrum TNO beauftragt, einen Vergleich zwi-
schen den beiden Priifverfahren durchzufiihren. Dieser wurde im
Mirz 2011 abgeschlossen, als TNO der Kommission seinen
Bericht mit der Bezeichnung VENOLIVA (Vehicle noise limit
values — Grenzwerte fur Fahrzeuggeriusche) vorlegte. Der hier
erorterte Verordnungsvorschlag stiitzt sich zu einem groffen Teil
auf diesen Bericht.

2.8  Was Pkw anbelangt, hat TNO 653 Fahrzeuge gepriift
und eine mittlere Differenz zwischen Priifung B und Priifung
A von - 2,1 dB(A) festgestellt. Konkret hat sich herausgestellt,
dass 90 % der gepriiften Pkw bereits unter dem vorgesehenen

(%) Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (mit Sitz
in Genf, www.unece.org).

Grenzwert von 74 dB(A) lagen, wihrend bei schweren Nutz-
fahrzeugen bei Anwendung von Prifverfahren B nur mit Miihe
die geltenden Grenzwerte eingehalten werden konnten.

3. Der Vorschlag der Europidischen Kommission

3.1 In Anbetracht der obigen Feststellungen beabsichtigt die
Kommission, die Richtlinie von 1970 und deren Anderungen
aufzuheben, und schligt eine Verordnung vor, die gegeniiber
den geltenden Rechtsvorschriften vier neue Anforderungen ent-
halt:

— neue Priifprotokolle;
— neue Grenzwerte;
— zusitzliche Bestimmungen zu Gerduschemissionen;

— Mindestgerduschpegel fiir Elektro- und Elektrohybridfahrzeu-
ge.

3.1.1  Neue Priifprotokolle. Wie bereits in der Einleitung er-
lautert wurde, liegen bei etwa 90 % der durchgefiihrten Priifun-
gen die mit dem neuen Verfahren (B) erzielten Ergebnisse je
nach Fahrzeugklasse um bis zu 2 dB(A) unter den mit dem
alten Verfahren (A) erzielten Ergebnissen. Dies hat die Kommis-
sion dazu bewogen, nicht mehr wie in den geltenden Rechts-
vorschriften 74 dB(A), sondern 72 dB(A) als Ausgangsgrenzwert
festzulegen.

3.1.2  Neue Grenzwerte in zwei Schritten. In einem ersten
Schritt (zwei Jahre nach der Veroffentlichung der Verordnung)
werden die Grenzwerte fir die Typgenehmigung von leichten
Fahrzeugen zur Personenbefoérderung um 2 dB(A) und diejeni-
gen fiir schwere Fahrzeuge zur Giiterbeforderung um 1 dB(A)
gesenkt. In einem zweiten Schritt (funf Jahre nach der Veroffent-
lichung) ist eine weitere Senkung um 2 dB(A) sowohl bei leich-
ten als auch schweren Fahrzeugen vorgesehen. Sieben Jahre
nach der Veroffentlichung miissen simtliche Fahrzeuge die
neuen Grenzwerte erfillen, um zugelassen oder verkauft werden
zu konnen.

3.1.3  Zusitzliche Bestimmungen zu Gerduschemissionen
(ASEP). Das neue Priifverfahren (B) gilt zwar unter normalen

Verkehrsbedingungen als realistisch, allerdings besteht nach
dem Dafurhalten der Kommission die Gefahr, dass es bei sehr
hohem Verkehrsaufkommen weniger zuverlassig ist. Aus diesem
Grund will die Kommission weitere Priifbestimmungen zusitz-
lich zu denjenigen einfithren, die wihrend des bereits oben
erwihnten dreijihrigen Uberwachungszeitraums angewendet
wurden (Priffung bei einer konstanten Beschleunigung von
2,0 m/s?). Dies wird durch die ASEP-Priifung (Hochstbeschleu-
nigung von 3,0 m/s?) erginzt, um die bei der Typgenehmigung
gemessenen Emissionen den unter realen StrafSenbedingungen
bei hohem Verkehrsaufkommen abgegebenen Emissionen an-
zunahern.

3.1.4  Mindestgerduschpegel fiir Elektro- und Elektrohybrid-
fahrzeuge. Die Gerduschlosigkeit dieser Niedriggeschwindigkeits-
fahrzeuge kann eine Gefahr u.a. fir Personen mit Sehbehin-
derung sein, da man sie nicht herannahen hort. Hierzu schligt
die Kommission lediglich vor — ohne dies jedoch fiir die Her-
steller zur Auflage zu machen —, diese Fahrzeuge mit einem
Gerduschsystem oder AVAS (Acoustic Vehicle Alerting System)
auszustatten, fur das sie jedoch Anforderungen vorgibt.
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4. Allgemeine Bemerkungen

41  Der EWSA begriifit und befurwortet die Initiative der
Kommission, angesichts der beobachteten Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens in Europa, insbesondere in den groferen Bal-
lungsraumen, die Grenzwerte fur die Gerduschemissionen der
Kraftfahrzeuge im Wege einer Verordnung zu aktualisieren.

4.2 Der EWSA bedauert jedoch, dass das Problem nicht un-
ter dem Blickwinkel eines integrierten Ansatzes untersucht wor-
den ist, der das Leitprinzip aller Rechtsetzungsmaflnahmen der
EU in diesem wie auch in anderen Bereichen sein sollte und der
in diesem Fall bei einem besseren Kosten-Nutzen-Verhiltnis zu
rascheren, bedeutenderen und daher auch fur die Biirger leichter
erkennbaren Ergebnissen fithren wiirde.

4.3 Die nun fur Neufahrzeuge vorgeschlagenen Gerdusch-
emissionssenkungen wiirden erst auf mittlere und lange Sicht
Friichte tragen, nachdem die Erneuerung des Fahrzeugbestands
abgeschlossen ist. Deutlich grofere Reduzierungen lieen sich
hingegen mit auf die Straenbelige und die lokalen Infrastruk-
turen ausgerichteten Mafnahmen sowie mit Hilfe eines intelli-
genten Verkehrsmanagements und regelmafigerer und griindli-
cherer Kontrollen der am Straenverkehr teilnehmenden Fahr-
zeuge erzielen. Durch eine angemessene Instandhaltung der
Straflen konnte eine Verringerung um mehr als 5 dB(A) erreicht
werden, wahrend sich durch die Verwendung spezieller Asphal-
tarten der Stralenverkehrslirm um bis zu 10 dB(A) reduzieren
lieBe. Eine dhnliche Verringerung konnte durch die Beseitigung
von Verkehrsengpdssen beispielsweise dank des Baus von Um-
gehungsstraflen, der Einrichtung von Sonderspuren und intelli-
genter Verkehrssysteme (IST) erzielt werden, ohne jedoch einen
weiteren wesentlichen Aspekt aufler Acht zu lassen: den der
Erziehung der Autofahrer, die hdufig die Hauptverursacher der
tibermifigen Lirmemissionen ihrer Fahrzeuge sind.

4.4 Schlieflich darf eines nicht vergessen werden: Egal wie
weit sich die Lirmemissionen der Fahrzeuge (Motor, Einlasssys-
tem, Auspuffanlage) mit technischen Mitteln reduzieren lassen,
sie werden sich niemals bis unter das Rollgerdusch der Reifen
auf der Strafe senken lassen. Dies gilt auch fiir Elektro- und
Elektrohybridfahrzeuge, die bei niedrigen Drehzahlen zweifellos
gerduschlos sind, und zwar so sehr, dass die Kommission bei
diesen Fahrzeugen den Einbau eines AVAS vorsieht. Eine Kon-
trolle von sechs verschiedenen auf dem Markt erhéltlichen Elek-
tro- und Elektrohybridfahrzeugmodellen (#) hat gezeigt, dass die
mittlere Gerduschentwicklung dieser Fahrzeuge bei einer hohe-
ren Geschwindigkeit (50 km/h) 68,3 dB(A) betrdgt, d.h. iiber
den 68 dB(A) von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren ge-
mif$ der neuen Verordnung liegt.

4.5  Was jedoch den Inhalt der vorgeschlagenen Verordnung
betrifft, so wirft der EWSA eine Reihe von Fragen und Bedenken
auf, fur die im Zuge der Debatte im Europdischen Parlament
und im Rat eine Losung gefunden werden koénnte.

4.6 Die erste Frage betrifft die ,Klasseneinteilung” der Fahr-
zeuge mit Blick auf die Gerduschreduzierung. Bei den vorgese-
henen Klassen handelt es sich um die althergebrachten Klassen,

(*) Quelle: Verband europaischer Automobilhersteller (ACEA).

die auf das Jahr 1985 zuriickgehen. Der Marktentwicklung und
somit der grofleren Zahl und Bandbreite von Modellen und
verschiedenen Nutzungsarten wurde keine Rechnung getragen.
Ohne ins Detail gehen zu wollen, diirfte nach Auffassung des
EWSA eine Uberarbeitung der Fahrzeugklassen und die Einfith-
rung neuer Unterklassen, natiirlich mit ihren Besonderheiten
entsprechenden Grenzwerten, ein klareres Bild des aktuellen
und kiinftigen Fahrzeugbestands abgeben. Als Beispiel ldsst
sich hier die Unterklasse M3 fiir Stadt- und Reisebusse anfiihren,
bei der nicht zwischen den beiden Fahrzeugarten unterschieden
wird.

Noch kritischer ist die Situation bei den leistungsstarken Fahr-
zeugen, den so genannten ,Sportwagen®, die im Hinblick auf die
Produktionszahlen einen Nischensektor darstellen, firr die euro-
pdische Automobilindustrie auf dem Weltmarkt aber auch ein
Spitzensegment sind, das eine innovative Anstofwirkung auf die
Entwicklung der Massenproduktionsfahrzeuge ausiibt. Sollte die
Unterklasse M1 (Pkw) nicht neu definiert werden, wird es du-
Berst schwer sein, diese Fahrzeuge auch weiterhin herzustellen
und somit zu verkaufen, da deren Gerduschpegel in nur finf
Jahren um 6-7 dB(A) gesenkt werden miisste.

4.7 Die zweite und groffere Sorge des EWSA gilt der Tatsa-
che, dass bei dem von der Kommission vorgesehenen Zeitplan
in dem Bestreben, die fehlenden Aktualisierungen der vergange-
nen Jahre wettzumachen, nicht ausreichend der von den Her-
stellern benotigten , Vorlaufzeit* Rechnung getragen wird.

4.7.1  Eine Verringerung um 2 dB(A) bei allen leichten Fahr-
zeugen und um 1dB(A) bei schweren Fahrzeugen in einem
ersten Schritt erfordert bereits bauliche Verdnderungen am Fahr-
zeug und erhebliche Anstrengungen seitens der Industrie, die
den Gerduschpegel senken und zugleich andere bereits beste-
hende Vorschriften (Sicherheit, Emissionen, Verbrauch usw.) ein-
halten muss. So wird durch die erforderlichen Verinderungen
das Fahrzeuggewicht deutlich erhoht (grofere Auspuffrohre, zu-
sdtzliche schalldimmende Vorrichtungen und Materialien), was
zu einem hoheren Verbrauch und somit einem hoheren Schad-
stoffausstoff fithrt. Man muss sich dessen bewusst sein, dass
jedwede Maflnahme in diesem Bereich das gesamte Fahrzeug
in all seinen Teilen als potenzielle Verursacher externer Gerdu-
sche betrifft: Allein durch die Anbringung einzelner Vorrichtun-
gen lasst sich nichts erreichen.

4.7.2  Genauso wenig wiirden die Vorteile, die sich aus der in
der Verordnung Nr. 661/2009 fiir die Reifen vorgesehenen
Liarmreduzierung ergeben, dazu beitragen, die in der ersten
Phase erwarteten Ergebnisse zu erzielen (wie manche zumindest
bei den Klassen M1 und N1 argumen-tieren). In Wirklichkeit
sind solche Reifen bereits grofStenteils auf dem Markt erhiltlich
und werden ab November 2013 bei Neufahrzeugen zur Pflicht.
Dennoch wurde der Nutzen im Hinblick auf die Larmreduzie-
rung auf durchschnittlich 0,5 dB(A) allein bis 2016 geschitzt.

4.7.3  Die Fahrzeuge miissen also neu konzipiert, neu ent-
wickelt und neu konstruiert werden. Bekanntermaflen nimmt
die Neugestaltung eines ganzen Fahrzeugs je nach Fahrzeugtyp
bei leichten Fahrzeugen fiinf bis sieben und bei schweren Fahr-
zeugen bis zu zehn Jahre in Anspruch, und zusitzlich muss
auch noch eine neue Typgenehmigung eingeholt werden.
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4.8 Aufgrund der obigen Ausfithrungen stellt sich der EWSA die Frage, ob es nicht sinnvoller wire, die
Fristen und Methoden fur die Erreichung der erwiinschten Larmreduzierung zu iiberarbeiten. Zu diesem
Zweck konnte der erste Schritt, der zusitzliche Kosten u.a. fiir die erneute Typgenehmigung verursacht,
weggelassen und — bei einem besseren Kosten-Nutzen-Verhaltnis — stattdessen der Schwerpunkt direkt auf
das Endergebnis gelegt werden, wobei eine Uberarbeitung der Unterklassen — zumindest bei den problema-
tischeren Fillen — und eine angemessenere Vorlaufzeit (lead time) von sieben Jahren bei neuen Typgench-
migungen und neun Jahren bei Neuzulassungen vorgesehen werden konnte.

49  Dies wiirde jedoch in einer Zeit, in der nahezu alle europdischen Hersteller mit einer Marktkrise zu
kidmpfen haben, die 2008 ihren Anfang genommen hat und sich weiter zu verschirfen scheint, fortlaufende
Investitionen in gewaltigem Umfang voraussetzen. Diese Investitionen wiirden unweigerlich auf die Ver-
braucher abgewalzt werden, wodurch die Gefahr besteht, dass der Fahrzeugbestand insbesondere bei schwe-
ren Fahrzeugen zur Giiterbeférderung noch langsamer erneuert wird, was dem Ziel der neuen Verordnung
absolut zuwiderlaufen wiirde.

Briissel, den 25. April 2012

Der Prisident
des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses

Staffan NILSSON
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