Bundesrat | brucksache 2775 /91

30.04.91
EG - U - VP - Wi

Unterrichtung

durch die Bundesregierung

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Einschridnkung des
Betriebs von Flugzeugen des Kapitels 2

KOM(90) 445 endg.; Ratsdok. 5847/91

Ateinvertrieb: Verlag Dr. Hans Heger, Postiach 20 13 63, HerderstraBe 58, 5300 Bonn 2
Telefon (02 28) 36 35 51, Telefax (02 28) 381275
ISSN 0720-2948



L¥5[oy

KEP-AE-Nr.: 911217

Ubermittelt vom Bundesminister fir Wirtschaft am
30. April 1991 gemdB Artikel 2 des Gesetzes  zur Ein-
heitlichen Europiischen Akte (BGB1. II 1986 S. 1102 £f.).

Die Vorlage ist vom Herrn Prdsidenten der Kommission der
Europiischen Gemeinschaften am 16, April 1991 dem Herrn
Prisidenten des Rates der Europdischen Gemeinschaften
Ubermittelt worden. : ‘

Das Europlische Parlament und der Wirtschafts-,und Sozial-
ausschuB werden an den Beratungen beteiligt.

Die Kommission strebt die BeschluB8fassung durch den Rat vor
September 1991 an,. :
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BEGRUNDUNG

Vorgeschlichte

Dleser Vorschlag fiir elne Richttinie fugt sich In den Rahmen der
Aktlonsprogramme der Europdlschen Gemelinschaften fitr den Umweltschutz von
1973(1) und 1977¢2) ein. Im Viérten Aktlonsprogramm{3) werden

Geme Inschaftsarbeiten zum Problem des Flugldrms ausdriick!lch erwihnt.
Farnesr erklirte der Rat auf dle Schriftliche Anfrage Nr. 654/73 von
Mitgliedaern des Europaischen Parlaments, daB das Umwe!tprogramm der
Europi ischen Gemeinschaften elne Kampagne gegen die Umwelt- und-
Larmbeldstigung durch Flugzeuge vorsleht.

Der Rat hat berelts MaBnahmen In bezug auf den Einsatz von Propeller- und
Unterschal Istrahifiugzeugen(4), (5) ergriffen; dleser Vorschiag sieht ein
einhelt|Iches Gemelnschaftskonzept zur welteren Begrenzung des Larms von
zivllen Unterschallstrahlfliugzeugen vor, wobel im Sinne der Erkldrung des
Rates dle Arbelt internatlonaler Organisationen zu beriicksichtigen Ist.

Urspriingl Iches Gemeinschaftsrecht

Erste MaBnahmen zur Reduzlerung des Fiugzeuglarms wurden von der
Gemeinschaft mit der Richtlinie 80/51/EWG(4) Schailemissionen von
Unterschal luftfahrzeugen getroffen, die die Aufnahme welterer Flugzeuge
ohne Lirmzulassung In dle Luftfahrzeugrollen der Mitgliedstaaten untersagt
und dle Stillegung derartiger, berelts alngetragener Flugzeuge bis zum 31.
bezember 1986 fordert (eine Ausnahmeregelung gestattete den Elnsatz einer
geringen Zahl dieser Fiugzeuge bis zum 31. Dezember 1988). Ole
Internationale Zlvilluftfahrt-Organisation (ICAQ) verhinderte mit lhren
Normen dlie qustellun? welterer Fiugzeuge ohne Lirmzulassung. Mit der
Richtiinle 83/206/EWG(5) untersagte die Gemeinschaft den Einsatz
eingetragener Flugzeuge ohne Larmzulassung aus Drittstaaten in der
Gemeinschaft ab dem 1. Januar 1988, wobel eine befristete Frelisteilung bis
zum 31. Dezember 1989 mog!lich war. Selt dlesem Zeltpunkt stellen Flugzeuge
ohne Larmzulassung in der Gemelinschaft keine Umweltbelastung mehr dar.

Am 7. Dezember 1988 legte die Kommission dem Rat einen Vorschlag fur eine
Ratsrichtlinle vor, dle dle Aufnahme von Unterschalistrahifliugzeugen, dle
den Lirmgrenzwerten In Kaplitel 3 des Anhangs 16 zum Abkommen liber dle
Internationale ZIiviliuftfanrt nicht entsprechen, In dle Luftfahrzeugrollen
. der Mltglledsteg}en untersagt. Der Vorschlag der Xommission wurde im
bezember 1939 vom Ministerrat angenommen.

(1) ABL. Nr. C 112 vom 20,12.1973, 8. 1.
(2) ABI. Nr. C 139 vom 13.06.1977, S. 1.
(3) ABI. Nr. C 328 vom 07.12.1987, S. 28.
(4) ABI. Nr. L 1B vom 24.01.1980, S. 26.
(5) ABI. Nr. L 117 vom 04.05.1983, S. 1§.
(6) ABI. Nr. L 363 vom 13.12.1988, S. 27.
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In der Praambel zu dleser neuesten Richtlinle (89/629/EWG) wird eindeutig
festgestelit, dad MaBnahmen zur Beschrinkung der Aufnahme von Fiugzeugen
des Kapitels 2 In dle Luftfanhrzeugrollen der Mitg!ledstaaten alleln nur von
begrenztem Nutzen fiir dle Umwelt wiren und durch MaSnahmen zum Verbot des
Botriebs dieser Flugzeuge zu erginzen sind. Dlieser Yorschlag zlelt darauf
ab, Flugzeuge des Kapitels 2 innerhalb elner mehr Jahr igen Frist aus dem
Verkehr zu zlehen, wobel Umweltfaktoren, die technlsche Durchfiihrbarkelt
und wirtschaftiiche Folgen zu beriicksichtigen sind. Besondere
Aufmerksamkelit glit dabe! den Problemen der Entwick lungslinder .

Kapltel 3 - Die strengste bestshende Norm

Nach alligemeiner Auffassung stellen Flugzeuge, die den Lirmgrenzwerten des
Kapltels 3 entsprechen, die neueste ainschneldende Entwicklung In der
Reduzlerung des Fiugldrms, insbesondere des Motoreniirms, dar. Sle bflden
somit die neueste akustische Entwickiung, dle In die Herstellung mit
einbezogen wird und In absehbarer Zukunft in die Praxls umgesetzt werden
kann. Daher werden In bezug auf den Lirm In der Nihe von Flugplatzen
optimale Umweitverhditnisse herrschen, wenn aile Flugzeuge, die oinen
bestimmten Flugplatz benutzen, den Grenzwerten des Kapitels 3 entsprechen.
Diese Tatsache wird durch Messungen und Berechnungen In Osterrelch belegt,
die eine erhebliche Reduzierung der Flugiidrmbeldstigung am Wiener Flughafen
ergaben, nachdem einige Flugzeuge ohne Larmzulassung durch solche ersetzt
worden waren, dle den Grenzwerten des Kaplteis 3 entsprechen(1)(2)

Ahn| Iche Untersuchungen wurden In Frankrelch und den Nieder |anden
durchgefiihrt; sie ergaben, daB an elnigen Flughifen Verbesserungen von bls
zu 5 dB erzlelt werden konnten(3),

EIn Flugzeug des Kaplitels 2 ist erhebllich lauter als ein Flugreug
entsprechender GroBe des Kapitels 3. Die folgendsn Larmschisppen
(footprints) wurden iiber ein EDV-Programm der Kommlsslon (CANAR) mit Hllfe
der Datenbank FAA INM Version 3 simuilert. Ein Flugzeug des Typs B 727-200
des Kapitels 2 (rund 145 Fluggiste, Gesamtf luggewicht etwa 88 t) erzeugt
beispieisweise elne 90 EPNL-Liarmschieppe (Effective Percelved Noise Level)
von 75,29 kma, wihrend elne B 757 des Kapitels 3 (ca. 180 Fluggaste,
Gesamtf luggewicht etwa 91 t) elne 80 EPNL-Lirmschleppe von nur 11,22 km?
hat. Dementsprechend ergibt sich bel elner DC 9-30 des Kapltels 2 (115
Fluggéste/45 t) eine 90 EPNL-Lirmschleppe von 43,55 km2, wihrend dle
lelstungsfihigere und schwerere B 767 des Kapitels 3 (230 Fluggidste/118 t)
elne 90 EPNL-Larmschleppe von nur 9,07 km2 arzeugt. Modernere

- Flugzeugtypen wie die BAE 146 und die Fokker 100 sind sogar noch leiser.
Die genannten Werte kénnen je nach den verwendeten Motoren leicht
schwanken, sind Jedoch fiir einen Vergisich genau genug.

(1) Arbeitspapler der ANCAT, ANCAT/21, WP/2, Anhang C.
(2) Arbeitspapler der ANCAT, ANCAT/22, WP/2.
(3) Arbeltspapier der ANCAT, ANCAT/21, wWp/5.
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Selbst wenn sich nachwelsen 13a8t, daB sich dle tatsachliche Zahl der noch
eingesetzten Filugzeuge des Kapitels 2 zu einem gegebenen Zeltpunkt kaum
noch auf die nach heutligen Methoden berschnete Kurve der Lirmbeldstigung In
der Nihe eines Flughafens auswirkt, ist der wesent!ich hShere Gerduschpegel
esines einzigen Flugzeugs des Kapiteis 2 in einer Kolonne von Maschinen des
Kapitels 3, dle elnen Flughafen anfliegen oder ver|assen, als Beldstigung
erwissen; der geglattete numerische Effekt dieses Flugzeugs — oder mehrerer
ahnticher Flugzeuge — bel der Bewertung der Lidrmbeléstigung iber elne lange
Betrisbhsdauer Ist dabel unerheblich.

Kosten fiir die Fluggeselischaften

Erste Vorschlagsentwiirfe der Kommission und der Europdlschen
Zivilluftfahrt-Konferenz (ECAC) wurden von den Fluggeselischaften mit der
Begriindung angegriffen, dag sie Ihnen ilibermédBige und unvertretbare Kosten
aufer legten. Um dle Kosten einer Regelung fiir dle Stillegung zu ermittein,
erstelite die ECAC elne detalilierte und umfassende Studie(1) iiber Kosten,
Flottenernesusrungspléne, Verfiigbarkelt von Flugzeugen usw. Dle
Schiusfolgerungen dleser Studie werden nachstehend zitiert:

“48. Nach Auffassung der Untergruppe werden sich dle Kosten der Vorschlige
bel 500 Mililonen Dollar - zu Prelsen von 1986, d.h. Kosten zum Wert von
1986 abgerechnet - bewegen, kénnten Jedoch aufgrund einer Kombination von
nicht beriickslchtigten kostensenkenden Faktoren - 2.B. der 10 X-Regel und
Frelstel lungsklauseln - durchaus geringar sein.

47. Dle Gesamtkosten von 500 MI|ilonen US-Dollar sind Im Zusammenhang mit
den Betr lebskosten der Fiuggese!lischaften der ECAC (dle 22 Mitgliedstaaten
unfast) zu sehen, dle 1985 24.000 MI|Ilonen US-Dollar betrugen. Demnach
wiirden die Vorschlige fur die ECAC-Fluggesellschaften eine Erhdhung der
Kosten und damlt der Flugpreise um etwa 1/2 X bewirken."

Verinderungen selit der Erstellung dieses ECAC-Berichtes werden sich
maBgebend auf die Kostenkalkulation auswirken. in den drel Jahren geit
Durchfilhrung der Studle wurden zahireiche Filugzeuge des Kapitels 3
ausgeliefert; dle Hersteller verfiigen iiber Neuauftrige bis weit In dle
neunziger Jahre. Die Fluggesellschaften bendtigen diese Flugzeuge fir lhre
Expansionspldne und zur Erneusrung der Flotte. Elne der tiefgrelfendsten .
Auswirkungen wird sich aus den MaBnahmen ergeben, die die

Fluggesel lschaften treffen miissen, um das Problem alternder Flugzeuge in
den Griff zu bekommen. Dle Internationalen Aufsichtsbehdrden haben
mittierweile erkannt, dad dltere Flugzeuge des Kapitels 2 eine begrenzto
Lebensdausr haben, und verfiigt, das bestimmte Wartungsarbelten durchgefiihrt
werden miissen, glolchoﬁttlg. ob sle notwendig sind oder nicht. Diesse
orhebl Ichen Zusatzkosten werden dle wirtschaftiiche Lebsnsdauer von
Flugzeugen des Kapiteis 2 verkiirzen.

(1) Arbelitspapier der ANCAT, ANCAT/24, WP/2.
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Eine Vorstellung von der GréBenordnung der Kosten vermltteilte elne der
groBten Leasing-GeselIschaften, dle International Lease and Finance
Corporation. Schatzungen zufolge wiirde beisplelswelise dle Reparatur des
sogenannten Abschnitts 41 an einer dlteren B 747 rund 40.000 Mann-Stunden
erfordern (fast ebensoviel wie der Bau elner neusn B 737), rund 8 Mio. USD
kosten und das Flugzeug sleben Wochen lang aus dem Verkehr zlehen (slehe
auch "Lebensdauer von Fiugzeugen und alternde Flugzeuge”).

Wennglelich dle genausn Kosten des vorschlags mbglicherweise In einzelnen
Punkten von Verbanden der Luftfahrtgeseilischaften angefochten werden, sind
sich die melsten BshGrden darin einlg, daB8 der ECAC-Bericht recht

Zuver |dssige Angaben iiber dle tatsichlichen Kosten enthdit, die der
Luftfahrtindustrie entstehen. Interessant Ist dabel, das dle ECAC-Methodik
von der- ICAO als Basis fiir eilne weltwelite Kostenkalkulatlon iilbernommen
wurde, dle fiir dle 27, ICAO-Versammiung im Oktober 1989 durchgefiihrt wurde.

Auswirkungen auf Fluggeselischaften in Entwick lungsiindern

Bel dem Versuch, die Auswirkungen siner Stitiegungsregelung auf
Fluggese) Ischaften In Entwickiungidndern zu minimieren, wurden eine Relhe
von Moglichkeiten geprift, u.a.:

- Vollstandige Freisteliung von dleser Regelung. Diese LGosung konnte fiir
die Fluggeselischaften der Gemeinschaft elnen erhebt ichen Wettbewerbs-
nachteli gegeniiber Geselischaften aus Drittlindern zur Folge haben. Sie
kénnte ferner einige Gesellschaften veranlassen, Entwicklungslinder als
"billige Flaggen* zu benutzen und wird von der iberwlegenden Mehrzahi
der Mitgliedstaaten abgelehnt.

- Elne Frist: fur die Durchfiihrung der Regelung. Damit wiirde den

Fluggesel|schaften ’ _
elne zwel ihrige Ubergangsphase zur
Elnfilhrung normgerechter Fiugzeuge geboten. Das Kriterium fiir diese
Ausnahme wiren finanzielle Hiarten und/oder technische Schwlerigkelten;
sle wirde fiir Fluggesellschaften, nicht aber fiir einzeine F lugzeuge
geiten. Sle konnte glelchermaBen fiir Fluggeselischaften der
Mitg!ledstaaten und der Entwickiungstdnder geliten; die Mitglledstaaten
kénnten Flughafen bestimmen, die von diesen Gess!llschaften zu bedienan
sind.

- Verlidngerung der Lebensdauer des Fiugzeugs. Damit kdnnte die
Betrisbszelt elnzeiner Flugzeuges um bls zu drel Jahre ver langert werden;
dle Mitg!iedstaaten kénntan dlese Ver |ingerung Jeder bel febigen
Fluggesel ischaft gewihren.

Aufgrund dieser ﬁberlegungen beschlossen die Kommlsslion und die ECAC, sin
flexibles Konzept fiir die Fluggeselischaften In Entwick lungs|dndern
einzufithren. Daher sieht der Yorschlag vor,

- dle armsten Entwickiungsl|inder von der Regelung des begrenzten,
garantierten Zugangs bestehender Flugzeuge 2u Gemeinschaftsldndern bls
zum endgiiltigen Termin fiir dle St!liegung auszunehmen ( F\nH‘lq 3 wﬂhm'\m\?)

- allen Fluggesellschaften Befrelungen zu ermiglichen, die sowoh| eine
Frist fiir die Umsetzung der Richtlinie (Artikel §£.2) als auch eine
Ver lingerung der Lebensdausr des einzelnen Flugzeugs (Artikel V-”.
gestatten. Die Befretungen werden kumulliert.
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Dliese MaBnahmen In Verbindung mit der verldngerten Lebensdauer bestimmter
Grodraumf lugzeuge des Kapitels 2 fithren zu elner erhebllchen Senkung der
Kosten der Regeiung fiir Entwicklungsldnder. (Nach Informationen aus
kommerziel{ verfiigbaren Datenbanken, z.B. JP Airline Fleets, Aviation
Information Services, Indevo Data u.a. kinnten beispleliswelse die meisten
AKP-Staaten mit lhren derzeltigen Flotten und bekannten Auftriigen sine
Regelung elnhaiten, dle als Startdatum berelits 1992 vorsieht). Die Liénder,
dle nach iInformationen aus dlesen Datenbanken nicht in der Lage sind, Ihre
Flotten umzuriisten, wurden ausgenommen (Anhang)

Lebensdauer des Flugzeugs und alternde Flugzeuge

Bel der Ermittiung der "Lebensdauer“ elnes Flugzeugs beriicksichtigte die
Kommission zwel wichtige Faktoren: die voraussichtlichs wirtschaftiiche
Lebensdauer und die }iingsten Erfahrungen mit alternden Flugzeugen.

WIRTSCHAFTL ICHE LEBENSDAUER UND STAND DER
ALTESTEN FLUGZEUGE(1)

-------------------------------------------------------------------

Unterschall- Inbatr |eb-~ Lebens- Splitzen~ Lebens- Spitzen- Goplan-
Strahifiug- nahme dauer wert dauer wert tes
z0uge (Std.) (Std.)  (Fliige) (Fliige) Alter/
Hochst-
alter
Boaing 747 1870 60.000 80.700 20.000 26.900 20/20
DC-10-10/30 1971 60.000 70.503 42.000 25.972 20/19
Lockhd 1011 1972 - 50.104 - 27.522 ~-/18
Boolng 707(’3958 60.000 82.600 20.000 36.400 20/30 (7)
pc-8(<e) 1959 100.000 75.963 _  50.000  44.917 20/30
Boeing 727 1984 50.000 71.700 60.000 68.800 20/26
Boeling 737 19868 51.000 69.600 75.000 90.100 20/22
DC-9 1985 78.000 63.800 100.000 90.914 20/25
BAC 1-11 1665 856.000 81.251 85.000 79.358 40/25

Fiir einige Hersteller und zahireiche Fluggesellschaften Ist die Voretellung
einer begrenzten Lebensdauer des Flugzeuge kein Thema; sle vertreten die
Auffassung, da8 Flugzeuge so lange zZufrledenstellend filegen milssen, als
dle wartungs- und instandhaltungspline beachtet werden.

Dle International Leass and Finance Corporation, aine der grdSten
Flugzeugleasing—Geselischaften der Welit, hat |hre Besorgnis In bezug auf
Flugzeuge gedusert, dle dlter als 15 Jahre sind. Ein i(eltender Angoatollter
sagte In elner Rede vor der International Alr Transport Assoclation (dle. ’
sich nachdriick! tch fiir elne Lebsnsdauer von 30 Jahren sinsetzte): “Wir
haben dle vertraul|chen Berichts iiber einige der 2.600 Strah!fiugzeuge
oingesehen, die 15 oder mehr ats 15 Jahre alt sind: Dle Industrie sollte
sich betroffen fiihien®. Er schliderte die Berichte iber einige der alteren
Strahifiugzeuge als “absolut bsingstigend®.

(t) Das alteste oder am haufigsten eingesetzte Flugzeug dlieses Typs.

(2) Diess Filugzeugs diirfen in der Gemelinschaft nicht fllegen, sofern sie
nicht mit einem neuen Motor (DC-8) oder Lirmschutzzubehdr (DC-8 und
B-707) ausgestattet sind - 80/51/EWG und 83/208/EWG.
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Bel jedem Flug dehnt sich der Rumpf eines Flugzeugs mit dem Anstlieg und
Abfall des Luftdrucks ieicht aus bzw. zleht sich zusammen. Selbst basl
modernaren Werkstoffen, als sle vor 20 Jahren verwendst wurden, bl tden sich
an alternden Flugzeugen Immer noch Rigsse. Nach der Konstruktlonsphllosophle
der “"Fehlertoleranz® sollite ein Flugzeug Risse ohne Jegliches Risiko
aushatten, bis sle so groB sind, da8 sle bal der ndchsten Inspektion
entdeckt werden. (interessant Ist in diesem Zusammenhang die Erklirung der
United States’' Federal Aviation Administration (FAA): "Laufende Inspektion
eines Flugzeugs zu dem Zweck, das Auftreten eines bekannten Probiems
nachzuweisen, Ist ein unzuliissiges Verfahren zur Gewdhr leIstung der
Sicharhait.”

Diese Philosophie der Fehlertoleranz diirfte bel alternden Flugzeugen nicht
mehr vertretbar sein. Nach zahlrsichen Fliigen k6nnen an Telien des
Flugzeugs MSD-Schiaden* (multi-site damages) entstehen, d.h. Bereliche, die
ein Netz von Haarrissen aufwelisen, die mit dem bloBen Auge nicht erkennbar
sind. Diese felnen Risse kénnen plétzlich zusammentreffen und elnen groBen,
kritischen RiB biiden. Nachdem 1985 elne Boeing 747 der Japanese Alrlines
unter starkem Druck ausfiel, der einen Teil des Hecks wegriB und zum

Ver lust des Flugzeugs fithrte, beauftragte die FAA elin Team damlt, das MSD-
Konzept des Herstellers zu ermittein. Das Team kam zu dem Schiug, das,
obwoh!| kelnes der iiberpriiften Flugzeuge ein Sicherhelitsrisiko aufwies, “dle
struktursile Integritit eines dlteren Flugzeugs durch HaarriBnetze oder
Verminderung der Ausfallsicherhelt besintrichtigt werden kdnnte".

Diese Befiirchtungen beatatigten sich am 28. Apritt 1988, als sich dle obere
Halfte des Rumpfabschnitts 43 (ca. 18 FuB der Decken- und Wandkonstruktlon)
einer 19 Jahre alten Boeing 737-200 im Fiug losri8(1). purch den
schlagartigen Druckabfall wurde eine Stewardes aus dem Flugzeug
geschleudert; dlie fiinf itbrigen Besatzungsmitglisder und 89 Passaglere
iibertebten, einige davon mit schweren Ver letzungen.

Hinzu kommt, da8 Flugzeuge |énger In Betrieb bleiben, als normalerwe|se
vorgesehen. Dle Nachfrage diirfte bis zum Jahr 2000 um das zwelelnhalbfache
stelgen; Auftrage uber neue Flugzeuge reichen bis welt in dle 90er Jahre.
Bis zum Jahr 2000 werden nahezu 5.500 neue Flugzeuge ausgeliefert werden.
Damit diirfte es mdgilch sein, rund 2.500 alternde Flugzeuge zu
verschrotten. Um Jedoch der Zunahme des

(t) Dleses Fiugzeug hatte selt seiner Auslleferung Im Apri! 1969 89.193
Fliige durchgefiihrt und 35.000 Flugstunden Im Logbuch verzelichnet.
1987 hatte Boeing Druckbeaufschlagungs-Dauertests von mehr als
130.000 Zyklen an einem 737er Rumpf durchgefiihrt - 40.000 Zyklen
mehr ats dieses Flugzeug ilberstanden hatte.
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Luftverkehrs gerecht zu werden, sind noch Immer Flugzeuge In Betrieb, dle
unter normalen Umstinden ausranglert worden waren. Schatzungen von Boeling
zufolge hitten dle Fiuggesellschaften 1988 250 bis 300 Flugzeuge stlllegen
missen. In Wirklilichkelt waren as 60, da dle Fluggeselischaften adltere
Flugzeuge welter betrleben, um der Nachfrage gorecht zu werden.

AbschlieBend ist darauf hinzuweisen, daB zwar dle Fluggeselischaften der
Problematik alternder Flugzeuge durch vermehrte kostsplelige Inspekt lonen
und Wartungen Rechnung tragen, Jedoch noch keline Behdrde baschlossen hat,
Flugzeuge allein aufgrund lhres Alters aus dem Verkehr zu ziehen. Das
folgende Zitat stammt aus der Fachzeltschrift “Flight international”:

"Bislang war noch keine Luftfahrtbehdrde der Welt bereit, die zwingende
Stillegung von Flugzeugen aufgrund ihres Alters zu empfehlen; dies ist
jedoch zweifellos in absehbarer Zukunft zu erwigen. Die Fluggesellschaften
witrden dieser Mafnahme einen starken Druck entgegensetzen; es gibt jedoch
einen Prdzedenzfall. Umwelt faktoren haben zum Startverbot fir laute
Flugzeuge gefithrt; die Fluggesellschaften wurden gezwungen, Flugzeuge der
Gruppe 1 aus dem Verkehr zu zlehen und lhre Flotten zu modernisieren, wenn
sie zivilisierte (sic) Lander anfliegen wollen. Vieles spricht fur die
gleiche Mapnahme aufgrund des Flugzeugalters, wenn das Leben von
Passagieren, Besatzungen und Menschen am Boden auf dem Spiel steht und
diese Uberlegungen mindestens ebenso wichtig sind wie die Gerduschkulisse.”

Uber rastung des Luftraums

Das europilsche Luftverkehrssystem hat teliweise die Grenzen seiner
Efflzienz arreicht, Dles gl|t Insbesondere fiir die nationalen Luftverkehrs-
kontrol Isysteme uncd den wirksamen Einsatz der Mittel, iiber die dle
Flughdfen verfiigen. In den letzten Jahren war weltwelt eln Anstleg des
Luftverkehrs zu verzelchnen, so daB das hohe Verkehrsaufkommen zu elnem
Hauptproblem fiir Flughdfen und Fiuggeselischaften geworden ist. Im Sommer
1988 erfaBte der Airport Assoclatlions Coordinating Council, In dem dle
Ffughdfen der Welt vertreten sind, dle Verkehrsdaten des Jahres 1987 von 25
Flughdfen (7 In Nordamerika, 17 in Europa und 1 Im Nahen Osten). Dle
jahr1lchen Bewegungen lagen zwischen 10.000 und 599.000, wobel auf
Flugzeuge des Kapltels 3 19 - 85 X entflelen. Die Vorhersagen der 25
Flughidfen rechnen durchschnittiich mit elner Wachstumsrate von 4 - 5 X pro
Jahr bis zum Jahr 2000. :

Infolgedessen haben die Fiughafenverbande der Kommission nahegelegt, elne
Stillegungsregelung mit einem frithen Termin fiir dle endgiiltige Stillegung
elInzufithren, wobel dle Flughafen vorzugswelse fiir das Jahr 2000 pladieren.
Die Probleme der Flughafenkapazltat, der Uber lastung des Luftraums und der.
Umwelt sind eng mlteinander verkniipft. Die Erfahrungen des Flughafens
Miinchen 2, der bel seiner Eréffnung 1992 der erste neue Flughafen Europas :
in rund 20 Jahren sein wird, veranschaulichen die Schwierigkeiten, mit
densn sich dle Flughifen konfrontiert sehen.
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Aufgrund einer gerichtlichen Yer fiiguny des Frelstaats Bayern vom

August 1989 werden dle Bewegungen In Miinchen 2 unter der geplanten Schwelle
Ilegen (Anfangskapazitit von 260.000 statt 275.000;. MIt friiheren
rechtlichen Schritten von 1970 wurde die Kapazitit bereits durch Strelchung
der drltten Rollbahn eingeschriankt. Nach den Vorgaben des Ger!chts sind nun
710 Bewegungen pro Tag gestattet, falls es sich dabel ausschtieBilch um
Flugzeuge des Kapltels 3 handelt. Bewegungen von Flugzeugen des Kapitels 2
werden doppelt gezahit. Daraus wird ersichtlich, daB Miinchen 2 zwel Jahre
vor seiner Erdffnung seine umweltbedingte Kapazitit nahezu erreicht hat.
Gegenwirtig entfaiien auf Flugzeuge des Kapitels 2 58 % der Bewegungen in
Miinchen-Riem (von Insgesamt 147.800 Im Jahr 1988) . Doppelt gezahit, erglbt
dles Jahrilich 171.400 Bewsgungen. Zusammen mlit den 62.000 Bewsgungen des
Kapltels 3 bedeutet dies, dad der Flughafen aufgrund der Zahlen von 1988
89,8 X selner umweltbedingten Kapazitit ausgenutzt hitte: 233.400 gegeniiber
260.000 zulassigen Bewegungen.

Bel alner Zunahme des Luftverkehrs um 6 X (das reals Wachstum betrug
1987/88 7,2 %) und unter Zugrunde legung der Vorgaben des bayr Ischen
Gerichts (wonach Bewegungen des Kapltels 2 doppelt zu zahien sind) wiirde
Minchen 2 Im Jahr ssiner Eréffoung, d.h. bel Ubernahme des Betr lebs von
Miinchen-Rlem, selns umwe | thedIngte Kapazitat bereits um 33.000 Bewsgungen
iiberschrelten. Miinchen Ist keln Einzelfall. Heathrow, Ber | In-Tegel,
Diisseldorf und vieie andere europilische Filughafen konne wegen Umwe|tzwingen
Ihre volle Kapazitidt nlcht ausnutzen bzw. nicht expandieren, um der
zZunehmenden Nachfrage gerecht zu werden. Kapazitatsmangel und ﬁberlastung
werden durch den Mange! an Rolibahnen verursacht; die Benutzung und der Bau
von Rollbahnen hingegen werden angesichts des Protests gegen den Lirm
eingeschrankt. Die Fluggeselischaften miissen gsich darauf einstel!ien, das
sie dle lelsesten Flugzeuge einsetzen miissen, dle auf dem Markt sind, um
der zunehmenden Nachfrage gerecht zu werden. Fluggese!lschaften, die In
dless Flugzeuge zu investieren besch!leBen, soilte von den Flughdfen durch
Zuweisung von Zeltrastern (slot aliocation) Gebiuhrenermasigungen, kiirzere
Nachtflugverbote usw. ein Wattbewerbsvortel! gewahrt werden.

Der vorliegende Vorschlag

Im Oktober 1986 wurde auf der 26. Tagung der ICAC-Versammiung elne
EntschlieBung (A26-11) angenommen, wonach alle Vertragsstaaten bis zur
nichsten, fiir September/Oktober 1989 geplanten ICAQ-Vo!iversammliung darauf
verzichteten, Rechtsvorschriften zur Beschrinkung des Betrlebs ziviler
Unterschal Istrahifiugzeuge zu erlassen, dle nicht den Larmgrenzwerten In
Kapite! 3 des Anhangs 16 zum Abkommen iiber die Internationale
Zivitiuftranrt entsprechen. '

Aufgrund dieser EntschlieBung begann die 1CAO, die Probleme zu priifen, dle
eine derartige Regelung aufwirft (wirtschaftliche Folgen, Nutzen fiir die
Umwelt u.a.). Ferner wurden etwaige Stillegungsregeiungen von verschledenen
anderen Gremlen gepriift. Neben der Kommlssion legten die europilsche ‘
Zivitluftfahrt-Konferenz und der Nordische Rat Vorschidge fiir eine Regelung
vor; die US-Behdrden priifen ebenfallis verschiedsne Moglichkelten.
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Die 27. sitzung der ICAO-Versammiung fand Im September und Oktober 1989 In
Montreal statt. Der Standpunkt der Gemeinschaft wurde vom damalligen
franzdsischen Ratspridsidenten und Présidenten der ECAC aufgrund der Ergebnlsse
elner Xoordinlerungssitzung festgelegt, die im September (n Brlssel abgshalten
wurde. Dle Dliskussionen Ubsr kilnftige Beschrinkungen flr Flugzeuge des Kapitels
2 entwickelten sic¢ch zu den schwlerigsten der Versammliung unérhaupt. Die
wichtigsten Punkte, die Melnungsverschledenhelten zwischen den europiischen
EG/ECAC-Staaten und den Entwick!lungsldndern auslésten, waren:
- der frdheste Termin fir das Inkrafttreten einer Stillegungsregelung
(1995 flr die EG/ECAC und frilhestens 2000 filr dle afrlkanischen und
late Inamer ikanischen L#nder (1)
- die "MIndestiebensdauer™ eines Flugzeugs (22/23 Jahre fir dle EG/ECAC
und mindestens 30 Jahre fUr Entwicklungsiinder).

Gegen Ende der Versammiung wurde deutllich, das man kaum zu einer L&sung
geiangen wirde. Auf einen saudi-arablschen Vorschlag hin wurde durch
Mehrheltsabst Immung beschliossen, dlese Frage zurilickzustallan und auf elner
"Sondersitzung” zu behandeln, die im Oktober 1990 In Montreal stattfinden
sollte. Der Vorschiag sah ferner vor, daB die Vertragsstaaten bls zu dleser
Versammliung keinerlel nationale oder regionale Rechtsvorschriften eriassen
sollten. Es wurde oln Positionspapler erstellt, dem alle Gemeinschafts- und dlie
meisten ECAC-MItglledstaaten(2) zustimmen konnten und das mit folgender
Festste!iung schloB:

"Wenn eine Stlllegungsregelung rechtzeltig genug tn Kraft treten soll, um einen
Nutzen flUr die Umwelt zu bewirken und dle Luftfahrtindustrie rechtzeitig von
den erforder|ichen MaBnahmen unterrichtet werden scll, sind
héchstwahrschein| ich gesetzgeber ische Magnahman erforder!ich. Dsr gefaidte
BaschluB (d.h. der saudl|-arablsche Vorschiag) kann die Staaten, In deren Namen
ich(3) spreche, nicht davon befrelen, eine entsprechende Gesetzgebung
einzulelten.”

Iwischen der europidlschen Gemeinschaft und Drittiéndern, die nahezu ausnahmslos
{CAO-MItgl leder sind, bestehen Luftverkshrsverbindungsn. Daher suchte dle
Komnisslion In Zusammenarbelt mit der ECAC die "brelteste Internationale” L&sung
fur das Problem der Stlliegung von Flugzeugen des Kapltels 2. Fir dle
Gemeinschaft eriieB der Minlsterrat drei Richtlinlen Uber den Fluglidrm. Dle
arste - 80/51/EWG — betraf die Stillegung von Flugzeugen ohne Ldrmzulassung,
wihrend dle zweite - B83/2086/EWG - dlese Richtlinle auf Flugzeuge aus
Drittidndern ausdehnte.

Arbeiten, die dle Gemelinschaft in Verbindung mit anderen Internationalen ‘
Gremien durchfilhrte, zeigten, daf die dritte Richtlinle (89/629/EWG), mit der
die Aufnahme von Flugzeugen, dle die Lirmgrenzwerte gemin Kapitel 3 des Anhangs
16 nicht einhalten kdnnen, In dle Luftfahrzeugrollen beschrinkt wird, nur von
begrenztem Nutzen flr die Umwelt wire, da sle nicht zu elner Verringerung der
Zah| alter Flugzeuge mit starker Lirmemission fihrt, dle noch in Batrieb s'nd.
Daher wurde diese MaBnahme nur als ein erster Schritt betrachtet, dem MaBn#hmon
zur Elnschridnkung des Betriebs von Flugzeugen folgen milssen, dle den Normen in
Kapitel 3 des Anhangs 16 nicht entsprechen.

(1) Der Iatelnamerlkanlscho Elnwand gegen den Standpunkt der Gemelinschaft
beruhte hauptsichlich auf der Befiirchtung, dag die europiische
initlative elne 3hnliche Aktlon in den USA auslésen kdnnte.

(2) Dazu gehdrten auBer den zwé|f EG-MItgliedstaaten: Finnland, Monaco,
Norwegen, {Osterreich, Schweden und die Schwelz (Australien stellte
ebenfailis einen Beltrittsantrag). ‘

(3) Herr Meio Antunes, Vizeprisident der ECAC und Generaldirektor der
portugiesischen Zivilluftfahrt, sprach im Exekutl|vausschuB; Herr Eggers,
Generaldirektor der dintschen Zivilluftfahrt, auf der vollversammiung.
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Dar vorllegends Vorschlag stiitzt sich weltgehend auf die Anregungen elner
gems insamen Arbaltsgruppe der ECAC und der Kommisslon. Cless Gruppe wurde
im November 1989, d.h. unmitteibar nach den fehigeschlagenen Bemiihungen der
27. ICAO-Versammiung um eine Internationa! abgestimmte Losung, eingesetzt,
um dle gemelinsamen Grundlagen der belden Organisationen zu priifen. Ihr
gehorten franzdsische und britlische Sachversténdige, der Sekrotidr der ECAC
und eln Beamter der Kommission an; den Voraltz fithrte der Generaidirektor
der danischen Zivilluftfahrt. Die Vorschlige dieser Gruppes wurden im
Februar 1990 von der ECAC-Arbeltsgruppe ENOPS gepriift und gebiiligt, In der
auBer den zwdlf Mitg!ledstaaten der Gemeinschaft aif weltere europdlsche
Lander vertreten sind. Dle der Kommisslon vorgelegte Fassung wurde von den
Goneraldirektoren der Zivilluftfahrt von 23 ECAC-MItglledstaaten auf ihrer
Tagung Im Marz 1890 In Parls diskutiert.

Artikel 1 legt das Ilel des Vorachlags fest, schlieB8t Flugzeuge von bls zu
34.000 ka vom Geltungsbereich der Richtlinla aus

Artlkel 2 enthait den Kern der Stiilegungsregeiung, d.h. ab dem 1. Aprili
1995 diirfen Flugzeuge mit Motoren, die ein geringes Mantelstromverhditnis
aufweisen, In der Gemelnschaft nicht mehr fllegen, es sel denn, daB sie dle
Normen des Kapitels 3 (n Anhang 16 erfiil lan oder den Grenzwerten des
Kapitels 2 entsprechen und weniger als 22 Jahre alt sind. GemdB8 Artikel 2.2
durfen ab dem 1. Apri! 2002 kelne Flugzeuge des Kapltels 2 - mlt niedrigem
oder hohem Mantelstromverh&ltnis — mehr Gemelnschaftslander anfllegen bzw.
innerhalb der Gemelnschaft eingesetzt werden.

Artikel 3 setzt Kriterien fest, die fir die Befreiung der Entwicklungslinder
von den schrittweisen StillegungsmaBmahmen der Direktive gelten,

Zu Artikel 4 sind dle Frelistellungen aufgefiihrt, dle von den
M!tg]ledstaaten gewihrt werden kénnen. Dabel handeit es sich um dle
Vgrlﬁngorung der Lebensdauer des Flugzeugs (bls zu 3 Jahren) und dle Frist
fur die Durchfiihrung der Regelung (2zwel Jahre).

Artike! 5 enthait eine begrenzte Freistellung Im Zusammenhang mit der
Installation von Lirmschutzzubshdr. Artike! 4.2 schlleBt Flugzeuge von
historischem Interesse aus.

Artikel 6 glit fir den Fali, da8 eine Fluggese!ischaft ein neues Flugzeug
besatelit hat, der Horstellor Jedoch nicht rechtzeltig llefern kann.

Artikel 7 entha!t die sogenannte “10 X-Regei”, wonach ein Mltglled.taat
eine Fluggesellschaft von der Regelung frelstellen kann, wenn dlese
aufgrund der zwelundzwanzlgjihrigen Lebensdauer Innerhalb sines Jahres mehr
als 10 X lhrer gesamten Fiotte an ziviien Unterschalifiugzeugen aus dem
Verkehr zlehen miiBte.
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Artlkel.g slieht eine Frelstellung vor, dile sich auf “aufer gewdhnl Iche
Einzelfalle" beschrankt. Dlese Frelistellung gllt voriibergehend fiir einzeine
Flugzeuge und keinesfalls fiir Fliige, mit denen Einnahmen erzielt werden.

Artikel 9,/0,ifund 12 enthaiten dle Standardbest immungen.

Konsultation

Auer den obengenannten Sitzungen mit der Redaktionsgruppe und der
Arbeitsgruppe ENOPS hat die Kommission zahlreiche Gespriche mit
Flugzeughersteliern, Fluggesellschaften, Flughafanbetreibern und sonstigen
betroffenen Parteien gefiihrt.

SchiuBfolgerungen

Der belligende Vorschliag fiir elnen Richtliinienentwurf verfoligt ein
zweifaches Ilel: er dient einerseits dem Unweltschutz, Insbesondere der
Yerringerung der Larmbeldstigung der Wohnbevélkerung in der Nahe von
Flughdfen oder unterhalb von Flugstrecken und beriicksichtigt andererseits
dle Belange der Industrie und des Luftverkehrs, In dem ein harmonisiartes,
gomelinschaftsweltes Konzept fiir die Stlltegung und den Austausch von
Flugzeugen des Kapitels 2 angestrebt wird.
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Vorschlag fiir eine Richtlinic des Rates zur Einschrinkung des Betricbs von Flugzeugen des

Kapiteis

9

(91/C 111/05)

KOM(90) 445 endg.

(Von der Kommission vorgelegt am 16. April 1991) ?

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europii-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Artikel
84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafis- und Sozialaus-
schusses,

in Erwigung nachstehender Griinde:

Die Anwendung von Lirmemissionsnormen auf zivile
Unterschallstrahlflugzeuge hat einschneidende Folgen
fir die Berecitstellung von Luftverkehrsdiensten, insbe-
sondere wenn dadurch die Lebensdauer der von
Fluggesellschaften betriebenen Flugzeuge begrenzt wird.
Die Richtlinie 80/51/EWG des Rates (*), geiindert durch
die Richtlinie 83/206/EWG (), setzt Grenzwerte fiir
diese Schallemissionen fest.

Die Richtlinie 89/629/EWG des Rates (*) beschrinkt die
Aufnahme von Flugzeugen in die Luftfahrzeugrollen der
Mitglicdstaaten, wenn sie die Lirmgrenzwerte gemif
Teil 11 Kapitel 2 Band 1 des Anhangs 16 zum Abkom-
men itber die Internationale Zivilluftfahrt, zweite Aus-
gabe (1988), nicht einhalten konnen. Diese Aufnahmebe-
schrinkung ist lediglich als erster Schritt anzusehen.

Im Akuonsprogramm der Europiischen Gemeinschaften
fiir den Umweltschutz () wird cindeutig auf das Problem
der Larmbelistigung hingewiesen und insbesondere fest-
gestell, dafl MaRnahmen' zur Verringerung des Flug-
Jirms nowwendig sind. .

('Y ABl Nr. L I8 vom 24, 1. 1980, §. 26.
("} ABl. Nr. L 117 vom 4. 5. 1983, 5. 15.
¢) ABL Nr. L 363 vom 13. 12. 1989, S. 27.
(") ABl Nr. C 328 vom 7, 12. 1987, 5. 1.

Angesichts der zunehmenden Uberlastung der Flughifen
in der Gemeinschaft mufi gewihrleistet sein, dafl die be-
stehenden Einrichtungen optimal genutzt werden; dies
ist nur bei Einsatz umweltvertriglicher Flugzeuge mog-
lich.

Die von der Gemeinschaft in Verbindung mit anderen
internationalen Gremien durchgefithrten Arbeiten haben
ergeben, daf bet Mafinahmen zur Einschrinkung des
Betriebs von Flugzeugen, die den Grenzwerten in Kapi-
tel 3 des Anhangs 16 nicht entsprechen, alle Bestimmun-
gen Gber die Nichtaufnahme in die Luftfahrzeugrollen
einzuhalten sind, wenn sie einen Nutzen fiir die Umwelt
bewirken sollen.

Gemeinsame Regeln zur Erreichung dieses Ziels sollien
nach einem sinnvollen Zeitplan eingefithrt werden, um
zu gewihrleisten, dif} iber die bestehenden Regelungen
hinaus gemeinschaftsweit ein harmonisiertes -Konzept
eingefithrt wird. Angesichts der jingsten Bestrebungen,
die Vorschriften fiir den europiischen Lufwverkehr in be-
schrinktem Mafle zu liberalisieren, ist dies besonders
wichtig.

Der Fluglarm sollte. unter Beruicksichtigung der Umwelt-
faktoren, der technischen Durchfiihrbarkeit und der
wirtschaftlichen Folgen weiter reduziert werden.

Es empfiehit sich, den Betrieb der in die Luftfahrzeug-
rolien der Mitgliedstaaten eingetragenen zivilen Unter-
schallstrahlflugzeuge auf diejenigen zu beschrinken, die
den Normen .in Kapitel 3 des Anhangs 16 entsprechen.
Ein abgestufter Zeitplan fiir die Stillegung dieser
Flugzeuge wire sowoh! fir die Fluggesellschaften als
auch fiir die Hersteller von Vorteil.

Dic Probleme der Enwwicklungslinder sollten dabei in
besonderer Weise beriicksichtigt werden.

In Anbetracht méglicher technischer oder wirtschaftli-
cher Schwierigkeiten erscheint es ratsam, begrenzte Aus-
nahmen zuzulassen —



HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

(1)  Diese Richdinie bezweckt, Regelungen zur Ein-
schrinkung des Betriebs bestimmter ziviler Unterschall-
strahlflugzeuge festzulegen.

(2)  Diese Richtlinie gilt niche fir Flugzeuge mit einem
Starthéchstgewiche von bis zu 34 600 kg und einer Ka-
pazitit von bis zu 19 Sitzen.

Artikel 2

(1)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, daf ab 1. April
1995 zivile Unterschallstrahlflugzeuge, die mit Motoren
mit geringem Mantelstromverhilinis (*) ausgerilstet sind,
die Flughifen auf ihrem Hoheitsgebiet nicht anfliegen
diirfen, sofern sie nicht eine Lirmzulassung besitzen, die:

a) den Normen in Teil II Kapitel 3 Band 1 des Anhangs
16 zum Abkommen iiber die Internationale Zivilluft-
fahrt, zweite Ausgabe (1988), entspricht oder

b) den Normen in Teil II Kapitel 2 Band 1 des Anhangs
16 zu diesem Abkommen enispricht, falls es sich um
Flugzeuge mit eigenem Lufttischtigkeitszeugnis han-
delt, dessen Erstausstellung am Tag des Betriebs nicht
mehr als 25 Jahre zurickliegt.

(2)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, daB ab 1. April
2002 alle zivilen Unterschallstrahlflugzeuge, die auf
Flughifen ihres Hoheitsgebiets eingesetzt werden, den
Besummungen in Absatz 1 Buchstabe a) entsprechen.

Artikel 3

Fluggesellschaften der im Anhang aufgefithrten Entwick-
lungslinder sind von den Bestimmungen des Artikels 2
Absatz 1 Buchstaben a) und b) ausgenommen, sofern:

a) fir die Unterschallstrahlflugzeuge, die die Flughafen
der Gemeinschaft in den zwolf Monaten bis zum 31.
Dezember 1990 anfliegen, Lirmzulassungen nach den
Normen in Teil I Kapitel 2 Band 1 des Anhangs 16
zum Abkommen iiber die Internationate Zivilluftfahrt,
zweite Ausgabe (1988), enteilt wurden;

b) nur die Flugzeuge des Kapitels 2 ihrer Flotte zu die-
sem Zeitpunke freigestellt sind;

c) die Gesamtzahl der jihrlich zugelassenen Bewegun-
gen von Flugzeugen des Kapitels 2 an einem be-
stimmten Flughafen der Gemeinschaft nicht die Zahi
der Flugzeuge des Kapitels 2 ilberschreitet, itber die
die betreffende Fluggesellschaft in den zwalf Mona-
ten bis zum 31. Dezember 1990 verfugt.

(" D.h. mic einem Mantelstromverhiltnis von kleiner als 2.
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Artikel 4

(1)  Die Mitgliedstaaten konnen die in Artikel 2 Ab-
satz | Buchstabe b) festgelegre Frist von 25 Jahren jahe-
lich und fiir insgesamt hochstens drei Jahre verlingern,
wenn die Fluggesellschaft hinsichtlich des betreffenden
Flugzeugs nachweist, daft andernfalls ihce Geschifisti-
tigkeit in unzumutbarer Weise nachteilig beeinfluflt
wilrde.

(2)  Weist eine Fluggeselischaft gegeniiber der zustin-
digen einzelstaatlichen Behorde nach, daB der Einsatz
von Flugzeugen, die den Anforderungen des Artikels 2
Absatz 1 gerecht werden, auf ihrem Flughafen wirt-
schaftlich oder technisch unmdglich ist, so kann der Mit-
gliedstaat diese Fluggesellschaft bis zum- 1. April 1997
von dem in Artikel 2 Absatz 1 festgelegten Startdatum
freistellen. Die Mitgliedstaaten legen fest, welche
Flughiifen von Fluggescllschaften bedient werden diirfen,
denen cine solche Freistellung gewihrt wurde.

Artikel 5

(1) Die Mitgliedstaaten miissen die Flugzeuge von
den Bestimmungen gemif Artikel 2 Absatz 1 befreien,
die den Lirmgrenzwerten in Kapitel 3 des Anhangs 16
nicht entsprechen, jedoch normgerecht umgerister wer-
den k&nnen, sofern:

a) geeignete Bausitze zur Umriistung des betreffenden
Flugzcugtyps vorhanden sind;

b) die so umgeristeten Flugzeuge die Lirmgrenzwerte
in Kapitel 3 des Anhangs 16 einhalten kénnen;

¢} die entsprechenden Bausitze tatsichlich verfligbar
sind;

d) die Fluggeselischaft die Bausttze bis zum 1. April
1994 in Auftrag gegeben hat;

¢) die entsprechenden Bausitze bis zum 1. April 1997
. installiert werden.

(2) Fur Flugzeuge von historischem Interesse konnen
die Mitgliedstaaten Freistellungen von den Bestammun-
gen des Artikels 2 gewihren. '

Artikel 6

Die Mitgliedstaaten kénnen in Einzelfillen Freigtellun-
gen von den Bestimmungen des Artikels 2 Absaty 1 fur
Flugzeuge gewihren, wenn bis zum 1. April 1994 ein Er-
satzflugzeug in Auftrag gegeben wurde, das den; Lirm-

- grenzwerien in Kapitel 3 des Anhangs 16 entsprich, der

Herstelier jedoch nicht in der Lage ist, das Ersatzflug-
zeug bis zum 1. April 1995 zu liefern,

Artikel 7

Vorbehaltlich der Zustimmung der zustindigen Behorde
eines Migliedstaats kann von der Fluggesellschaft auf-
grund von Artikel 2 Absatz 1 nicht verlangt werden, dafl



sie die Flugzeuge, die den Lirmgrenzwerten in Kapitel 3
des Anhangs 16 nicht entsprechen, jihrlich um eine Ka-
pazitit verringern, die mehr als 10 % ihrer gesamien
Flotte ziviler Unterschallstrahlflugzeuge ausmacht.

Artikel 8

In Einzelfillen kénnen die Mitgliedstaaten den voriiber-
gehenden Einsatz von Flugzeugen, die aufgrund der
ibrigen Bestimmungen dieser Richtlinic nicht betrieben
werden diirfen, auf Flughifen ihres Hoheitsgebiets ge-
statten. Diese Ausnahme beschrinkt sich auf:

a) aullergewdhnliche Einzelfille, d. h. Flugzeuge, die so
eingesetzt werden, daf es nicht vertretbar wiire, eine
befristete Freistellung zu versagen;

b) Flugzeuge, die Fliige zu Reparatur- oder Wartungs-
zwecken durchfithren und daher keine Einnahmen er-
zielen.

Artikel 9

(1)  Ein Mitgliedstaat, der Freistellungen nach den Ar-
tikeln 3 bis 7 gewihrt, unterrichtet die zustindigen Be-
hérden der ubrigen Mitgliedstaaten und der Kommission
iiber Inhalt und Kriterien seiner Entscheidung.

235] 4

(2)  Die Mitgliedstaaten erkennen die von einem ande-
ren Mitgliedstaat gewihrien Freistellungen fiir Flugzeuge
an, die in ihren Luftfahrzeugrollen eingetragen sind.

Artikel 10

(1) Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen
Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, um dieser
Richtlinie bis spitestens 31. Dezember 1991 nachzukom-
men.

(2) Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach
Absatz 1 erlassen, nehmen sie entweder-in diesen selbst
oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Versffentli-
chung auf diese Richdinie Bezug. Sic regeln die Einzel-
heiten dieser Bezugnahme.

(3} Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den
Wortlaut der Rechtsvorschriffen mit, die sie auf dem un-
ter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 11

Diese Richtlinie ist an alle Mitgliedstaaten gerichtet.

ANHANG

VERZEICHNIS DER FREIGESTELLTEN LANDER

1. UGANDA,
2. SUDAN.
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COMPETITIVENESS AND EMPLOYMENT IMPACT STATEMENT

what is the main reason for introducing the measure?

Protection of the environment, to furher reduce noise caused by aeroptanes

which do not meet the latest {international standards

Features of the business in question. In particular:
ta) Are there many SMEs ? No

(b} Are they concentrated in regions which are

i. eligible for regional aid in the Member States?
N/A

ji. eligible under the ERDF ?
N/A

what direct obligyations does this measure impose on
businesses?

Airlines will modernize their fleets at a slightly faster rate

What indirect obligations are local authorities likely to
impose on businesses ?

None -

Are there any special measures in respect of SMEs? Please
specifly.

NIL

what is the Jikely effectl on
ta) Lhé competitiveness ol businesses ? None

tb)y employment ? None

Have bolh sides of industiry been consulted ? No

Please indicate tLheir options. N/A
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BeschiuB

des Bundesrates

zum

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Einschrénkung

des Betriebs von Flugzeugen des Kapitels 2

KOM(90) 445 endg.; Ratsdok. 5847/91

Der Bundesrat hat in seiner 633. Sitzung am 5. Juli 1991 zu
der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Die Bundesregierung wird gebeten, bei den weiteren Be-
ratungen {ber den Richtlinienvorschlag darauf hinzuwirken,
daB '

- die Ausnahmeregelung in Artikel 1 Abs. 2 nochmals iber-
priift wird, weil die Zuordnung eines Starthéchstgewichtes
von 34.000 kg zu einer Kapazitit von max. 19 Sitzen nicht
nachvollziehbar ist; Flugzeuge mit bis zu 19 Sitzen haben
mit etwa 5.700 bis 5.800 kg ein weitaus geringeres
Starthéchstgewicht als 34.000 kg,

- Artikel 3 gestrichen wird, weil diese Ausnahmeregelung fiir
lediglich zwei freigestellte L#nder gem# Anhang zum
Richtlinienvorschlag unverhiltnismifig komplex erscheint,
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- auf die Ausfﬁhruﬁgen zum Flughafen -Minchen 2 in der
Begriindung auf Seite 8 der Vorlage, Absatz 1 und Absatz 2
Satz 1, verzichtet wird, nachdem die hier genannten
Betriebsbeschrinkungen mit Urteil des Bundesverwaltungs-
gerichts vom 29. Januar 1991 - 4 C 51.89 - aufgehoben
worden sind.



