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1.1.

BEGRUNDUNG

EINFCHRUNG
Hintergrund

1.1.1. Der Luftverkehr wurde in der Gemeinschaft seit 1988 schrittweise liberalisiert,

und der gemeinschafiliche Luftverkehrsmarkt hat sich seitdem von einem auf

zweiseitige Abkommen gestiitzten, fast wettbewerbslosen Markt zu einem wirklich -
offenen Markt auf der Grundlage der Prinzipien des EG-Vertrages entwickelt. Fiir

den Luftverkehr bestehen seither gemeinsame Vorschriften, die fiir die Genehmi-

gungen, den Marktzugang, die Preise und die Anwendung der Wettbewerbsregeln

gelten. Luftfahrtunternehmen und Verbraucher haben grofen Nuizen aus dieser

Situation gezogen, die zur Schaffung von Arbeitsplitzen und zum Markteintritt neuer

Unternehmen gefiihrt hat.

1.1.2. Bereits zu Beginn dieser Entwicklung wurde den Branchenkreisen jedoch
bewusst, dass ein wirklicher Luftverkehrsbinnenmarkt auch die Festlegung und
einheitliche Anwendung gemeinsamer Vorschriften auf den Gebieten der
Flugsicherheit und des Umweltschutzes erfordert, damit den Biirgern Europas ein
hohes Schutzniveau garantiert wird und gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir die
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft gewihrleistet werden konnen. Auflerdem
wirde dies das reibungslose Funktionieren des Binnenmarkts fiir damit in
Zusammenhang stehende Erzeugnisse, Personen und Dienstleistungen erleichtern, da
der Flickenteppich nationaler Vorschriften hiufig dazu benutzt wird, den im EG-
Vertrag verankerten freien Verkehr zu unterbinden. :

1.1.3 D1e derzemge Gemeinschaftsregelung beruht auf der Verordnung (EWG)
Nr. 3972/91 zur Harmonisierung der technischen Vorschriften und Ver\\altuncs-
verfahren in der Zivillufifahrt sowie auf den JAA (Joint Aviation Authormes)' Diese
Gemeinschaftsregelung wurde in den letzten Jahren kritisiert, weil sie weder die
wirksame, zeitnahe Annahme beziehungsweise Anderung der erforderlichen
Gemeinschaftsvorschriften ordnungsgemif sicherstellt noch gar flexibel genug ist,
.um die Routineanforderungen der Branche zu erfiillen. Dies hat folgende Griinde:

—~ Erstens miissen alle Vorschriften allgemeiner Art, die in diesem Rahmen erlassen
werden, auch wenn sie im Zuge von JAA-Konsultationen zustande gekommen
sind, noch einmal im Rahmen von Gemeinschaftsverfahren behandelt werden, um
die Transparenz und demokratische Kontrolle des Erlasses von Vorschriften zu
gewihrleisten. Dies fiihrt nicht nur zu langen Verzégerungen, sondern auch zu
Kontroversen, wenn betroffene Kreise bei diesem Doppelverfahren Fragen erneut
aufwerfen, die im JAA-Verfahren als geklirt galten.

ABL L 373 vom 31.12.1991.

Eine informelle Arbeitsgemeinschaft, dle von den Luftfahrtbehorden einer Reihe europiischer Linder
1990 eingerichtet wurde Derzeitige JAA-Vollmitglieder sind die 15 EG- Mltghed;taaten und Island,
Malta, Monaco, Norwegen und dle Schweiz. Anwirter: Bulgarien, Tschechische Republik, Zypern,
Estland, Frithere Jugoslawische Republik VIazedome*x Ungarn, Lettland, Moldau, Polen, Slowakei,
Ruménien, Slowemen und die Tiirkei. :
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1.2.

— Zweitens werden im JAA-Harmonisierungsverfahren, das keine Entsprechung in
Gemeinschaftsverfahren hat, Vorschldge mit Bestimmungen gemacht, die zwar im
Hinblick auf die Sicherheit alle Anforderungen erfiillen, hiufig mit den
gemeinschaftlichen Verpflichtungen und der Gemeinschaftspolitik aber nicht zu
vereinbaren sind. Dies macht es der Gemeinschaft unméglich, die Vorschldge als
solche zu iibernehmen, sodass vor ihrer Umsetzung eine schwierige Uberpriifung
und Umformulierung erforderlich ist, damit ihr sicherheitsrelevanter Inhalt nicht
beeintrachtigt wird. '

1.1.4. Trotz erheblicher Anstrenounoeﬁ der JAA, die eigene Arbeitsweise zu.
optimieren, insbesondere im Rahmen ihrer "Agenda for Chanve . sind diese Mangel
nicht behoben.

1.1.5. In ihrer Mitteilung "Der Luftverkehr in der Gemeinschaft: Vom Binnenmarkt -
zur weltweiten Herausforderung™ hat die Kommission die Probleme herausgestellt,
die eine vollstindige Entwicklung des Binnenmarkts hemmen: uneinheitliche

- Flugsicherung, physischer Zugang zum Markt (Zuweisung von Zeitnischen), Kosten
der Infrastruktur, Fehlen einer externen Dimension im Bereich der Lufifahrt und
Fragmentierung der Sicherheitsvorschriften. Zur Zeit werden mehrere Mafnahmen
durchgefiihrt, um diese Probleme zu beheben. Mit dem vorliegenden Vorschlag
sollen die Schwierigkeiten auf technischem Gebiet iiberwunden werden.

1.1.6. Gespriche innerhalb der Gemeinschaft, abér auch auferhalb und im Rahmen
der JAA haben -gezeigt, dass eine starke Organisation mit weitreichenden Befug-
nissen auf allen Gebieten der Sicherheit in der Zivilluftfahrt benétigt wird, die in der
Lage ist, derzeit auf einzelstaatlicher Ebene durchgefiihrte Aufgaben zu iibernehmen,
wenn gemeinsame Mafinahmen wirksamer erscheinen. Das Europdische Parlament
hat ebenfalls mehrmals dazu aufgefordert, eine gemeinsame Regulierungsbehérde fiir
die Flugsicherheit zu schaffen®. Mit anderen Worten besteht der Wunsch, eine Stelle
dhnlich der US-amerikanischen Federal Aviation Administration (FAA) zu schaffen,
deren Hauptaufgabe die Gewdhrleistung eines einheitlichen, hohen Sicherheits-
niveaus in Europa durch die schrittweise Infegration der einzelstaatlichen Systeme
ist. Dies wiirde auch den freien Warenverkehr von Erzeugnissen, die Freiziigigkeit
von Personen und den freien Dienstleistungsverkehr erleichtern, indem Zulassungen
und Genehmigungen, die von einer dazu-ermichtigten Stelle auf der Grundlage
gemeinsamer Vorschrifien erteilt wurden, ohne weitere Anforderungen automatisch
anerkannt wiirden. ) :

In letzter Zeit getroffene MaBnahmen

1.2.1. Im Hinblick auf dieses Ziel beschloss der Rat am 16. Juli 1998, die
Kommission zu Verhandlungen mit Staaten zu ermichtigen, die Vollmitglieder der
JAA und nicht Mitgliedstaaten der Europidischen Gemeinschaft sind, um ein
Ubereinkorhmen zur Errichtung einer Européischen Flugsicherheitsbehdrde (EASA,
European Aviation Safety Authority) mit der Rechtsform einer zwischenstaatlichen
Organisation auszuhandeln. -

KOM(1999) 182 endg. vom 20.5.1999.

Beispielsweise in seiner kiirzlich erfolgten EntschlieBung zur Mitteilung der Kommnssxon an den Rat,
das Europdische Parlament, den Wirtschafis- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen
"Der Luftverkehr in der Gemeinschaft: Vom Binnenmarkt zur weltweiten Herausforderung". Protokoll
vom 4.5.2000.



2.1.

)

mit nationalen Sachv erstandlgen den Entwurf einer Kom ention iiber die Errichtung
einer Organisation erarbeitet, die in der Lage ist, zusammen mit den Luftfahrt-

- behérden der Vertragsparteien alle Regulierungsaufgaben auf dem Gebiet der
Sicherheit der Zivillufifahrt wahrzunehmen, und die tiber die erforderlichen Befug- -
nisse verfilgt, wenn KollektivmaBnahmen -wirksamer sind als MaBnahmen der
einzelnen Mitglieder. Von Anfang an sollte der Aufgabenbereich die Konstruktion,
die Herstellung, die Instandhaltung und den Betrieb von Lufifahrzeugen und
Luftfahrterzeugnissen sowie die damit befassten Personen und Stellen umfassen. In
einem spdteren Stadium sollte der Aufgabenbereich auf Sicherheitsaspekte des
Flughafenbetriebs und des Flugverkehrsmanagements ausgedehnt werden. Insoweit
die von dieser Organisation erlassenen normativen Vorschriften und Einzelentschei-
dungen unmittelbar anwendbar wiren, miisste ein System der richterlichen Kontrolle
(EASA-Gerichtshof) eingerichtet werden.

1.2.3. Zwar wurde der Entwurf der Konvention als angemessen erachtet, was die
Bediirfnisse des Sektors angeht, doch hitte der institutionelle Aufbau umstindliche
Ratifikationsverfahren erfordert. Einige Mitgliedstaaten hétten Verfassungsénderun-
gen vornehmen miissen. Hinsichtlich der Gemeinschaft wire ein Gutachten des
Gerichtshofs eine notwendige Voraussetzung gewesen. Ganz abgesechen von der
Dauer dieser Verfahren war die Ratifizierung der Konvention nicht gewhrleistet, da
politische Unsicherheit bestand, ob das Europdische Parlament und die nationalen
Parlamente in die darin vorgesehene umfassende Ubertragung von Ausfithrungs-

- befugnissen einwilligen wiirden. Die Kommission #uBerte daher Bedenken hinsicht-

. lich der Moglichkeiten, ein solches System einzurichten, und schlug vor zu priifen,
- ob dasselbe Ziel nicht auch durch Einsatz der Gememschaftsx erfahren und -organe
erreicht werden konnte :

1.2.4.-Auf Ersuchen des Rates legte die Kommission eine detaillierte Analyse der
Gemeinschaftsalternative vor®, mit der eine Stelle geschaffen wiirde, die ein hohes
Sicherheitsniveau in Europa garantieren und mit der erforderlichen Geschwindigkeit.
und Effizienz titig werden kann. Auf dieser Grundlage und nach weiteren Arbeiten
mit nationalen Sachverstindigen kam der Rat auf seiner Tagung vom 26. Juni 2000
iiberein, dass eine solche Alternative, die in einer Arbeitsunterlage der Président-
schaft weiter ausgearbeitet wurde, den praktikabelsten Weg darstelle. Der Rat regte
daher an, dass die Kommission einen Vorschlag zur mdglichst schnellen Verwirk-
lichung vorlegen solle. »

DIE EASA ALS EINRICHTUNG DER GEMEINSCHAFT
Ziele

2.1.1. Wie bereits bei der Festlegung des Mandats zur Errichtung der EASA
vereinbart wurde, ist das wesentliche Ziel die Erreichung eines einheitlichen, hohen
Niveaus bei Sicherheit und Umweltschutz in der Gemeinschaft. Weitere Ziele wiéren
die Erleichterung eines freien und lauteren Wettbewerbs- in' der Gemeinschaft,
effizientere Zertifizierungsverfahren und_die weltweite Forderung europdischer
Luftfahrtnormen.

Arbeitsunterlage der Kommission fiir die Erorierungen des Rats zur Errichtung der Europdischen
Flugsicherheitsbehtrde im Rahmen der Gemeinschaft (KOM(2000) 144 endgiiltig vom 21.3.2000).
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2.2,

2.1.2. Diese Ziele sollen dadurch efreicht werden, dass alle erforderlichen
Vorschriften erarbeitet, erlassen und einheitlich angewendet und Zulassungen und
Genehmigungen, die Erzeugnissen, Stellen und Personen in der Zivillufifahrt gemaf

.diesen Vorschriften erteilt wurden, ohne weitere Anforderungen oder Priifungen

automatisch anerkannt werden sowie eine Agentur eingerichtet- wird, die die damit
zusammenhingen Aufgaben-durchfithren kann.

Organisatorisches Konzept

2.2.1. Alle beteiligten Parteien haben stets anerkannt, dass die Erreichung dieser
Ziele und die Bereitstellung der damit zusammenhédngenden Mittel die Errichtung
einer besonderen Stelle voraussetzt, die Uiber ein hohes MaB an Sachverstand auf
allen Gebieten der Sicherheit und des Umweltschutzes in der Lufifahrt verfiigt.
Damit sie ihre Rolle beim Schutz des offentlichen Interesses innerhalb der
Gemeinschaft und bei der Unterstiitzung europdischer Standpunkte .auBerhalb der
Gemeinschaft wirksam ausiiben kann, muss sie mit effektiven Befugnissen und der
nitigen Unabhéingigkeit ausgestattet sein. Die Luftfahrt bendtigt mit anderen Worten

- eine starke und effiziente Agentur, die unter anderem Zulassungsfunktionen ausiiben

und anerkar_mter Partner ausldndischer Lufifahrtbehérden sein kann.

2.2.2. Die Ausiibung von Durchfithrungsbefugnissen und die Kontrolle der
Durchfiihrung von Regeln und Vorschriften ist das Vorrecht der Kommission. Solche
Aufgaben diirfen einer anderen Stelle nur auf der Grundlage von Regeln iibertragen
werden, die deren Ermessen auf eine technische Beurteilung innerhalb ihres
Kompetenzrahmens beschrinkt. :

2.2.3. Damit diese institutionellen Rahmenbedingungen erfiillt sind, miissen das’
Europdische Parlament und der Rat daher fiir eine als Einrichtung der Gemeinschaft
fungierende EASA grundlegende Prinzipien fiir die Regulierung und wesentliche
Anforderungen festlegen, die das Niveau der Sicherheit und des Umweltschutzes,
das von den Biirgern Europas gefordert wird, definieren. Auf dieser Ebene sollten die
Ziele in ausreichend ' abstrakter Form festgelegt werden, um Innovation und -
Wettbewerb zu ermoglichen und eine Standardisierung von Erzeugnissen und
Dienstleistungen zu vermeiden. Solche Anforderungen, die sich nicht hiufig &ndern,
kénnen in die Rechtsvorschriften zur Errichtung der EASA aufgenommen werden.

Der Vorschlag der Kommission enthilt daher als ersten Schritt solche grundlegenden
Prinzipien fur die Zulassung und Instandhaltung von Luftfahrterzeugnissen. Er legt
auch wesentliche Anforderungen auf der Grundlage von Anhang 8 des Abkommens
von Chicago, der dem Vorschlag beigefiigt ist, und geltender gememschaftsrecht—
licher Vorschriften fiir den Umw, eltschutz fest.

- Wie auf anderen Gebieten, die in den Geltungsbereich der Verordnung fallen,

miissen Grundsitze und wesentliche Anforderungen zu gegebener Zeit gemifl dem
iiblichen Gesetzgebungsverfahren erlassen werden. Damit zusammenhéngende
Rechtsvorschriften werden den vorliegenden Verordnungsvorschlag ergénzen. Dies
wird insbesondere die Sicherheitsaspekte des Flugbetriebs, der Erlaubnisse fiir Flug- .
besatzungen, des Flughafenbetriebs und des Flugverkehrsmanagements betreffen,
auch wenn in den letzten beiden Bereichen gemeinsame Vorschriften erst zu einem
spéteren Zeitpunkt erlassen werden diirfien, wenn die jetzigen Tatlokeltsberelche der
JAA abgedeckt werden. :



rucksache 25701

)

2.2.4. Einzelheiten der Umsetzung der wesentlichen Anforderungen, insbesondere
das zur Erlangung der erforderlichen Genehmigungen einzuhaltende Verfahren, die
durch solche Genehmigungen verliechenen Rechte sowie die anwendbaren techni-
schen Normen, konnen vom Européischen Parlament und dem Rat festgelegt werden, |
oder der Kommission kann eine entsprechende Ermichtigung erteilt werden. In
Bereichen, in denen die Mitgliedstaaten selbst derartige Vorschriften anwenden,
diirften diese Vorschriften vom Europdischen Parlament und dem Rat erlassen
werden. Der Kommission- wiirde dann die Moglichkeit gegeben, Vorschriften, die
sich auf genau eingegrenzte Fachgebiete beziehen, zu ergéinzen und sie an den
wissenschaftlichen oder technischen Fortschritt anzupassen, was bei den Vorschrif-
ten fiir Luftverkehrsbetreiberzeugnisse und Erlaubnisse fiir Flugbesatzungen zum
Tragen kommen kann.

Bei Erzeugnissen jedoch, bei denen eine =zentralisierte Zulassung notig und
wiinschenswert ist, wiirde die Einheitlichkeit besser durch eine solche zentralisierte
Zulassung als durch detaillierte technische Spezifikationen erreicht. AuBerdem wire
es ein Fehler, auf einem Gebiet mit sich rasch weiterentwickelnder Technik
technische Details auf gesetzgeberischer Ebene strikt vorzugeben. Es wird daher ein
praktikablerer und flexiblerer Ansatz vorgeschlagen, wie er bereits in den
vorbereitenden Arbeiten im Rat vereinbart wurde, nimlich die Kommission zum
Erlass der notwendigen Durchfiihrungsvorschriften zu erméchtigen, wobei sie das
technische Ermessen der Agentur bei der Bewertung der Ubereinstimmung des
Erzeugnisses mit den wesentlichen Anforderungen nicht einschrdnken sollte. Die
Durchfithrungsvorschriften diirften- daher auf Verfahrensanforderungen, wie sie in
JAR-21 enthalten sind, beschrénkt sein, wihrend Lufttiichtigkeitscodes wie JAR-25, .
JAR-E, JAR-APU usw., die in Anhang 2 der Verordnung (EWG) Nr.3922/91
aufgefiihrt sind, als Industrienormen #hnliche annehmbare Nachweisverfahren
anzusehen sind und daher der Agentur oder der Industrie iiberlassen bleiben, wo eine
tatséichliche Normierung, insbesondere beziiglich Teilen, moglich ist.

Um das in den Mitgliedstaaten vorhandene Fachwissen zu nutzen und den engen
Kontakt mit den Interessengruppen aufrechtzuerhalten wurde ein ausgewogenes
Verhiltnis zwischen den Funktionen vereinbart, die zentral von der Agentur wahr-
genommen werden, und solchen, fiir die nach wie vor die nationalen Verwaltungen
zustidndig sind (Einzelzulassung von Flugzeugen, Erteilung von Luftfahrererlaub-
. nissen usw.). : -

2.2.5. Innerhalb eines solchen Rahmens kann die Agentur erméchtigt werden,
' Zulassungsscheine zur Bescheinigung der Ubereinstimmung von Lufifahrterzeug-
nissen mit den einschldgigen wesentlichen Anforderungen auszustellen, da es dabei
um eine rein technische Beurteilung geht. Um der Industrie jedoch zu vermitteln, wie
diese Beurteilungen erfolgen, hat die Agentur technische Spezifikationen und
Leitfaden, insbesondere zu annehmbaren Nachweisverfahren (Lufitiichtigkeitscodes),
“auf transparente Weise zu erarbeiten - durch die ordnungsgeméife und umfassende
Konsultation aller Beteiligten (luftfahrttechnische Industrie, Luftfahrtunternehmen,
Arbeitnehmer, Verbraucherorganisationen usw.) - und zu verdffentlichen. Eine
derartige Verdffentlichung wiirde das Material fiir Antragsteller nicht verbindlich
machen - sodass die nétige Flexibilitit gegeben ist -, wiirde die Agentur aber
verpflichten, Abweichungen von verdffentlichten Dokumenten zu begriinden,
wodurch ihr Ermessensspielraum begrenzt wird.
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2.2.6. Bei der Instandhaltung, die enge Beziige zur Erzeugniszulassung aufweist,
aber die Genehmigung von Stellen und Personen betrifft, und bei der eine Zentra-
lisierung nicht vorgesehen ist, wird ein Mischkonzept vorgeschlagen, bei dem die

. Kommission erméchtigt wird, ausreichend detaillierte Durchfithrungsvorschriften auf

der Grundlage der JAR-145 zu erlassen, um ihre einheitliche Anwendung auf der

- Ebene der Mitgliedstaaten zu gewshrleisten.

2.2.7. Da die Agentur Entscheidungen treffen kann, die unmittelbar Einzelpersonen
betreffen, ist ein Verfahren zur richterlichen Kontrolle vorzusehen. Um nach

Méglichkeit zu vermeiden, dass der Gerichtshof mit technischen Angelegenheiten

befasst wird, wird vorgeschlagen, eine erstinstanzliche, spezialisierte Ebene von
Beschwerdekammern einzurichten, wie dies beim  Harmonisierungsamt fiir den
Binnenmarkt praktiziert wird.

2.2.8. Da die neue Struktur und die Verteilung der Befugnisse zum Erlass von
Vorschriften erheblich von dem abweichen, was in der Verordnung (EWG)
Nr. 3922/91 festgelegt ist, wird die Aufhebung dieser Verordnung vorgeschlagen.
Einige ihrer Bestandteile miissen jedoch beibehalten werden, um die ordnungs-
gemiBe Funktion des Binnenmarkts zu gewshrleisten. Dies gilt fiir die automatische
Anerkennung von Genehmigungen, die von Mitgliedstaaten oder der Agentur geméif
der Verordnung und deren Anwendungsvorschriften erteilt wurden. Es gilt auch fiir
gemeinschaftliche Uberpriifungsverfahren, mit denen sichergestellt werden soll, dass

- die Kommission #usreichend befugt ist, dies zu iiberwachen und geeignete

MafBnahmen zu ergreifen, wenn die wesentlichen Anforderungen oder damit
zusammenhéngende Durchfﬁhruggsvorséhriften einen gewissen Spielraum gew&hren
(Anerkennung von Drittlandszulassungen, sofortige Sicherheitsmafinahmen, Abwei-
chungen, Ausnahmen und Feststellungen einer gleichwertigen Sicherheit):

. Die Agentur

Mandat:

Die Agentur wird als Teil des Gemeinschaftssystems ermrichtet. Sie ist berechtigt,

. ihren Sachverstand in allen von dieser Verordnung erfassten Bereichen auszubauen
. und vorbereitende Arbeiten durchzufiihren. Sie kann daher geeignete Aktivitdten der

internationalen Zusammenarbeit und Forschung entfalten. Auf allen diesen Gebieten
sollte die Agentur berechtigt sein, Empfehlungen oder Stellungnahmen abzugeben.
Im Einzelnen: ' '

— Sie- wird wesentliche Anforderungen und Durchfithrungsvorschriften fiir
Luftfahrterzeugnisse, Personen und Stellen erarbeiten und sie der Kommission
zuleiten. Die Kommission -wird diese je nach Sachlage entweder dem
Europdischen Parlament und dem Rat vorschlagen oder im Rahmen des
Ausschussverfahrens annehmen (siehe die Absitze 2.2.3. und 2.2.4.).

-~ Sie wird annehmbare Nachweisverfahren und Leitfdden, einschlieBlich Lufi-

tiichtigkeitscodes, zur Anwendung der obengenannten Vorschriften erarbeiten und
erlassen. Diese sind nicht verbindlich, werden jedoch als Hinweis dienen, wie die
Einhaltung der Vorschriften gepriift wird, sodass es den Betroffenen iiberlassen
bleibt nachzuweisen, ob sie die wesentlichen Anforderungen und Durchfithrungs-
‘vorschriften auf andere annehmbare Weise erfiillen.
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— Sie wird technische Untersuchungen durchfithren und Musterzulassungsscheine
ausstellen. Die Agentur kann diese Aufgaben selbst wahmehmen oder sie
nationalen Verwaltungen und der Industrie, sogenannten qualifizierten Stellen,
iibertragen, wenn diese nachoew1esen haben, dass sie iiber die notwendigen
Féhigkeiten verfiigen.

— Sie wird ein Uberwachungssvstem einrichten, das insbesondere die fortlaufende
~ Uberwachung der Lufitiichtigkeit der Erzeugnisse umfasst, fiir die sie Muster-
zulassungsscheine ausgestellt hat (dies schliefit Anweisungen fiir die fortgesetzte
Lufittichtigkeit, Konstruktionsénderungen einschlieBlich Genehmigter Handbiicher,
Technischer Mitteilungen, -Lufitiichtigkeitsanweisungen und Instandsetzungen
ein). Sichergestellt werden soll damit zum einen, dass die gemeinsamen
Vorschriften den zu erreichenden Sicherheitszielen angemessen sind, und zum
anderen, dass unverziiglich MalBnahmen ausgeldst werden, wenn dies - zur
Wahrung der Sicherheit von Personen und Sachen nétig ist. Eine solche
Uberwachung kann entweder zur Anderung der gemeinsamen Vorschriften oder
zur Ergreifung von SicherheitsmaBnahmen wie Aussetzung oder Widerruf von
Genehmigungen oder der Anderung der Bedingungen fiir. die Ertelluno von
 Musterzulassungen (Lufttuchtlgkeltsanw eisung) fithren.

— Sie wird die Kommission unterstiitzen bei der Uberwachung der Anwendung der
- gemeinsamen Vorschriften auf nationaler Ebene. Zu diesem Zweck werden Sach-
verstindigenteams gebildet, die die nationalen Systeme und deren Arbeitsweise
priifen. Die Agentur wird vor Ort sicherstellen, dass das Gemeinschaftsrecht
ordnungsgemifl umgesetzt und angewendet wird. Sie wird der Kommission
Bericht erstatten, die dann entscheiden kénnte, ob im Fall einer mangelhaften
Anwendung der gemeinsamen Vorschriften Vertragsverletzungsverfahren einge-
leitet werden. Sie. wird die Kommission auch bei der Umsetzung der in Ab-
~ schnitt 2.2.8. genannten gemeinschaftlichen Uberpriifungsverfahren unterstiitzen.

— Auf internationaler Ebene wird sie in der Lage sein, entsprechende Bezichungen
mit internationalen Organisationen und den Luftfahrtbehérden von Drittlindern
aufzunehmen, um Vorschriften und Verfahren im Zusammenhang mit den von der
Kommission und diesen Stellen geschlossenen Arbeitsvereinbarungen zu
harmonisieren und der Kommission die notigen Vorschlége zu unterbreiten. Sie |
wird die Kommission auch bei der Aushandlung und Umsetzung von zwei- oder
mehrseitigen Ubereinkiinften unterstiitzen.

—~ Auf dem Gebiet der Forschung sollte die Agentur iiber Haushaltsmittel verfligen,
um Aktivitdten, die sich strikt auf ihren Zustdndigkeitsbereich beziehen,
durchfiihren zu kénnen. Sie kann auch geeignete Initiativen ergreifen, um ihre
Aktivitdten und diejenigen der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten auf diesem
Gebiet zu koordinieren.

2.3.2.  Funktionsweise
a)  Leitungsorgane:

2.3.2.1. Entscheidungen fiiber die Sicherheit sollten ohne politische Beeinflussung
- und unabhingig von nationalen Gesichtspunkten erfolgen und daher vom Exekutiv-_
direktor der Agentur getroffen werden. Diese Entscheidungen sollten in einem
kodifizierten Verfahren erfolgen, das vom Verwaltungsrat festgelegt wird und eine



angemessene Transparenz sowie das Recht aller Betroffenen auf Gehdr bei
gleichzeitiger Wahrung von Geschiftsgeheimnissen und der Vertraulichkeit der
Privatsphére gewdhrleistet.

2.3.2.2. Im Hinblick auf die Erstellung von Gutachten (Entwiirfe fiir gemeinschafi-
liche Rechtsvorschriften) und die Entwicklung annehmbarer Umsetzungsmdoglich-
keiten kann der Exekutivdirektor auf das vorhandene Fachwissen zuriickgreifen, die
Mitgliedstaaten konnten an der Erarbeitung derjenigen Vorschriften mitwirken, die
von ihren Lufifahrtbehérden angewendet werden sollen. Insoweit Einzelfille
~ betroffen sind, wird dem Exekutivdirektor ein breiter Spielraum eingerdumt, den
besten Sachverstand hinzuzuziehen und den Rat einzuholen, der fiir eine neutrale und
unabhiéingige Entscheidung notig ist. Der Exekutivdirektor wird auch fiir die
Vorbereitung und Durchfithrung des Haushaltsplans und des Arbeitsprogramms der
Agentur sowie fiir alle Personalfragen verantwortlich sein.

2.3.2.3. Da Einzelentscheidungen ausschlieBlich vom Exekutivdirektor getroffen -
werden, aber die Mitgliedstaaten betreffen, ist es vorzuziehen, dass der Exekutiv-
direktor vom Verwaltungsrat auf Vorschlag der Kommxsswn ermnannt wird, um
ausreichend legltlmlert Zu sein. -

2.3.2.4. Ein Verwaltungsrat mit jeweils einem Vertreter aus jedem Mitgliedstaat, der
Kommission und des Europdischen Parlament wird fiir simtliche Verwaltungs-
angelegenheiten zustidndig sein. Der Verwaltungsrat verabschiedet das Arbeits-
programm der Agentur nach Zustimmung der Kommission sowie ihren Haushalt zu
~Beginn des Haushaltsjahres und passt den Haushalt den eingenommenen Beitrigen
und Gebiihren an. Er wird auch die Leitlinien fiir die Ubertragung von Zulassungs-
aufgaben an qualifizierte Stellen nach Zustimmung der Kommission verabschieden
- und Verfahren festlegen, die fiir den Erlass von Entscheidungen gelten (siche oben).
Schlieflich wird der Verwaltungsrat ein beratendes Gremium beteiligter Gruppen
(Luftfahrtindustrie, Arbeitnehmer, Verbraucherorganisationen usw.) einrichten, das
angehort wird, bevor er Entscheidungen iiber den Haushalt, das Arbeltsproqramm
und die Transparenz betreffende Verfahren trifft.

2.3.2.5. AbschlieBend wird wie bereits erwéihnt vorgeschlagen, eine oder mehrere
Beschwerdekammern einzurichten, deren Aufgabe es ist zu priifen, ob die Agentur
die Durchfihrungsvorschriften ordnungsgemiB angewendet hat, ohne den
Ermessensspielraum fiir die technische Bewertung zu iiberschreiten, den ihr diese
Vorschriften einrdumen (richterliche Kontrolle). Gegen Entscheidungen der Agentur
~ zu Musterzulassungen und Inspektionen kdnnen Mitgliedstaaten aber unmittelbar vor
dem Gerichtshof der Europdischen Gemeinschaften klagen.

b)  Mitarbeiter

2.3.2.6. Fiir die beschriebenen Aufgaben benttigt die Agentur eine ausreichende
Zahl hochqualifizierter Mitarbeiter, auch wenn es bei der Durchfithrung der
Zulassungsaufgaben in einer ersten Stufe effizienter sein kann, gemischte Teams im
wesentlichen mit Sachverstéandigen der nationalen Verwaltungen zu bilden, die nicht
von der Agentur eingestellt werden miissen: Es ist Personal erforderlich, um die mit
dem Erlass von Vorschriften im Zusammenhang stehenden Titigkeiten und die
Organisation des Zulassungsverfahrens einschlieBlich der nétigen Unterstiitzung der
Beschwerdekammern zu bewiltigen. Weiteres Personal fiir die Uberwachungs- und
Inspektionsaufgaben .ist hinzuzurechnen, damit die Agentur ihre Rolle im
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internationalen Bereich wahrnehmen kann. Das fiir die Agentur notw endxoe Personal
kann somit auf etwa 150 Mitarbeiter geschétzt werden.

© 2.3.2.7. Fiir das Personal der Agentur werden das Personalstatut der' Beamten der
Europédischen Gemeinschaften und die Beschiftigungsbedingungen der sonstigen
Bediensteten gelten. Es ist vorgesehen, dass nur wenig Personal von der Kommission
oder den Mitgliedstaaten abgestellt wird, um Managementfunktionen im Rahmen
eines Zeitvertrags auszuiiben, wie dies beispielsweise auch bei der Europiischen
Agentur fiir die Beurteilung von Arzneimitteln (EMEA) der Fall ist. Das restliche
Personal wird auf der Grundlage von Erfahrung und Qualifikation aus nationalen
Verwaltungen .oder der Industrie rekrutiert. Unbeschadet der Notwendigkeit,
- qualifiziertes Personal in ausreichender Zahl dauerhaft bereitzustellen, wird es im
Rahmen von verldngerbaren Zeitvertréigen eingestellt, sodass eine kontinuierliche
Erneuerung gewshrleistet ist und das Personal stets mit der techmschen Entwicklung
vertraut ist.

¢) Haushalt

2.3.2.8. Die Agentur benétigt eine ausreichende Haushaltszuweisung fiir die
Einstellung des oben genannten Personals, fiir die Wahrmehmung der Zertifizierungs-
aufgaben, fiir die Bezahlung der Mitglieder der Beschwerdekammern, fiir die
Durchfiihrung der Forschungsaktivititen und fiir die Ubersetzung und Verdffent-
lichung der gemeinsamen Normen. Fiir das erste Jahr konnen diese Mittel mit rund
EUR 3 100 000 veranschlagt werden. Nach Aufnahme des vollstindigen Betriebs
wird die Agentur Haushaltsmittel von rund EUR 28 700 000 benétigen.

2.3.2.9. Der Haushalt der Agentur wird in gewissem Umfang durch einen
Gemeinschaftszuschuss finanziert werden, insbesondere was die Mitwirkung. der
Agentur bei rechtsetzenden Aufgaben und die gemeinschafiliche Kontrolle angeht.
Um die vollstéindige Transparenz und eine umfassende Bewertung des Haushalts der
Agentur, insbesondere durch die Haushaltsbehérde der Gemeinschaft, zu.
gewihrleisten, wird es nétig sein, eine neue Haushaltslinie im Gesamthaushalt der
Européischen Union zu schaffen. Von der Agentur erbrachte Dxenstle1stungen (z.B.
Zulassung, Ausbildung und Dokumentauon) werden von den Nutzern in Form von
Gebiihren vergiitet, die in allen beteiligten Staaten einheitlich und ohne
Diskriminierung zu erheben sind. Die Hohe der Gebiihren miisste dem international
Ublichen entsprechen, sodass die Wettbewerbsfihigkeit der Industrie nicht
beeintrichtigt wird. Vorgeschlagen wird, dass die Gebiihren von der Kommission
festgesetzt werden. Es wird jedoch fiir die ersten vier Jahre schwierig sein zu
beurteilen, inwieweit diese Gebilihren und Entgelte zum Haushalt der Agentur
beitragen koénnen, daher soll der Gemeinschaftszuschuss nach dem Vorschlag auch
einen Teil der Ausgaben fiir diese Dienstleistungen decken konnen. Somit konnte der
Beitrag der Gemeinschaft im ersten Jahr EUR 3 100 000 betragen und schrittweise
auf EUR 10600 000 ansteigen. Nach 2006 werden die Zuschiisse im Prinzip
entsprechend der gesetzgeberischen Aktivitit zuriickgeschraubt.

Die Agentur muss selbstverstéiﬁdljch geeignete Regeln und Konftrolleﬂ schaffen. Der
Verwaltungsrat ist berechtigt, die nétigen MaBnahmen zu treffen, doch wird die
Agentur letztlich der Aufsicht durch den Rechnungshof unterliegen.
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d) Sprache_

2.3.2.10. Die Sprachenregelung sollte es der Agentur ermdglichen, effizient und
schnell zu handeln. Alle von der Agentur herausgegebenen annehmbaren Nachweis-
verfahren und Leitfdden werden deshalb nur auf Englisch verfiigbar sein, da dies die
fiir die technische Dokumentation in der Luftfahrtindustrie {iblicherweise - wenn
nicht gar ausschlieBlich - verwendete Sprache ist. Die Verwendung des Englischen
wird daher zu einer moglichst weitgehenden Normierung beitragen und gleichzeitig
die Kostenwirksamkeit steigern. Die Rechte Dritter werden insofern gewahrt, als
diese im Schriftverkehr mit der Agentur eine Gememschaftssprache wihlen kénnen
und die Agentur verpflichtet ist, in derselben Sprache zu antworten. Demgegentiber
miissen alle vorbereitenden Materialien fiir kiinftige gemeinschaftliche Rechtsakte,
die von der Kommission, vom Rat oder vom Europdischen Parlament und dem Rat
angenommen werden sollen, in allen Gemeinschaftssprachen verfiigbar sein.

-¢) Standort

2.3.2.11. Der Standort der Agentur muss unter anderem dem engen Arbeitsverhaltnis
Rechnung tragen, das sie mit den Organen der Gemeinschaft aufbauen wird. Dariiber
hinaus sollte der Standort fiir alle Interessengruppen leicht zu erreichen sein. Unter
Berticksichtigung dieser Anforderungen wird die Kommission nach Priifung der
eingegangenen Bewerbungen den zustindigen Organen einen oder mehrere Stand-
orte vorschlagen. Auf der Grundlage dieses Vorschlags legen die zustindigen Organe
spétestens sechs Monate nach Annahme dieser Verordnung einen Standort fest. Im
iibrigen kann die Agentur wie andere Agenturen der Gemeinschaft auch entscheiden,
mit Zustimmung des jeweiligen Mitgliedstaats AuBenstellen in anderen Mitglied-
staaten zu errichten.

Betelllountr europalscher Staaten, die nicht \IltOheder der Europalschen Union
sind

2.4.1. Es liegt im Interesse der Mitgliedstaaten, der Biirger Europas und der
Industrie, ein hohes Sicherheitsniveau in einem so groBen geographischen Gebiet wie
mdglich zu erréichen. Die langjahrige Zusammenarbeit zwischen européischen Lin-
dern in diesem Bereich, insbesondere in den JAA, hat es denjenigen europiischen
Staaten, die nicht Mitglied der EU sind, immer ermdglicht, sich an den Arbeiten und
am Entscheidungsprozess auf gleichberechtigter Grundlage zu beteiligen. Es wird
daher beabsichtigt, der gemeinschaftlichen EASA eine gesamteuropiische Dimen-
sion zu geben und es diesen Lindern weiterhin zu ermochchen sich moglichst-
umfassend zu beteiligen.

2.4.2. Da der Agentur durch diesen Vorschlag Entschéidungsbeﬁlgnis_se verliehen
werden, konnen andere europdische Linder erst dann beteiligt werden, wenn sie den

- gemeinschaftlichen Besitzstand in den Bereichen, die Gegenstand der Verordnung

sind, vollstdndig iibernehmen und anwenden. Dies ist bei den verschiedenen

‘Ubereinkiinften der Fall, die die Gemeinschaft mit Norwegen und Island (EWR)

geschlossen hat oder mit den mitteleuropéischen Staaten (Ubereinkommen iiber den
gemeinsamen europdischen Luftverkehrsraum) und der Schweiz im Begriff ist zu
schlieBen. Diese Linder kénnen daher in eine gememschafthche EASA aufgenom-
men werden, sofern angemessene Bedingungen im Rahmen dieser Ubereinkiinfte,
unter anderem beziiglich der Finanzbeitrige, festgelegt werden.
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2.43. Da die Anwendung der auf dem Gebiet dieser Verordnung erlassenen

Rechtsvorschriften in diesen Staaten Teil des gemeinschaftlichen Besitzstandes sein
wird, werden die verschiedenen Verfahren angewendet, die in den ﬁbereinkﬁnﬁ:n
vorgesehen sind. Nach diesen Ubereinkiinften sind fiir die Priifung der ordnungs-
gemiBen Umsetzung und fiir die richterliche Kontrolle in der Regel nationale
Gerichte zustdndig. Diese Gerichte haben manchmal die Méoglichkeit (nach den
EWR-Abkommen und dem Ubereinkommen ‘iiber den gemeinsamen europiischen
Luftverkehrsraum), den Gerichtshof der Europiischen Gemeinschaften um Ausle-
gung zu ersuchen, wodurch eine einheitliche Auslegung und Anwendung der
Vorschriften gewahrt werden konnte.

Internationale Zusammenarbeit

2.5.1 Dieses neue gemeinschaftliche System kann nicht isoliert von anderen gesamt-
europdischen Organisationen wie ECAC (Européische Zivilluftfahrt-Konferenz) oder

_EUROCONTROL oder anderen internationalen Organisationen- wie der. ICAO

(Internationale Zivilluftfahrt-Organisation) betrieben werden, die auf dem von dieser
Verordnung betroffenen Gebiet tétig sind. Seine Arbeiten und Aktivititen werden
mit der Tatigkeit dieser Organisationen in Zusammenhang stehen, sodass enge
Verbindung zu ihnen gehalten werden sollte. Die Agentur wird berechtigt sein, die
notwendigen Schritte fiir eine frilhe und enge Einbeziehung dieser Organisationen
und fiir die Zusammenarbeit mit ihnen zu treffen.

WAHL DER RECHTSGRUNDLAGE

3.1. Die Rechtsgrundlage der vorgeschlagenen Verordnung ist Artikel 80 Absatz 2,

| was dem Ziel des Vorschlags und allen bislang auf dem Gebiet der Lufifahrt
-erlassenen Rechtsvorschriften, insbesondere beziiglich Sicherheit und Umweltschutz,

entspricht.

3.2. Das gewidhlte Instrument, eine Verordnung, ist gerechtfertigt, da ein wirksames

Gemeinschaftssystem auf diesem Gebiet einen harmonisierten und gemeinsamen

Rechtsrahmen erfordert, der auf wirksame und einheitliche Weise angewendet und

durchgesetzt wird, um einen lauteren Wettbewerb zu gewdéhrleisten und " hohe
Sicherheitsnormen aufrechtzuerhalten. Einheitlichkeit und Wirksamkeit wiren durch

weniger zwingende Rechtsinstrumente nicht gewéhrleistet.

SUBSIDIARITAT UND VERH—\LT\IS’\IASSIGKEIT' BEGRU‘\'DL‘\G UND ZUSATZLICHER
NUTZEN

4.1. Ziel dieses Vorschlags ist die Gewihrleistung eines einheitlichen, hohen
Schutzniveaus in der Gemeinschaft durch die Erarbeitung, Annahme und einheitliche
Anwendung aller erforderlichen Vorschriften fiir die Sicherheit in der Lufifahrt
sowie die Errichtung einer gemeinschafilichen Agentur fiir die Flugsicherheit.

4.2. Das geltende System wurde kritisiert, weil es nicht in der Lage ist, die Aufsicht
tiber die Flugsicherheit auf effiziente und kostenwirksame Weise sicherzustellen. Die
Schaffung gemeinsamer Vorschriften sowie einer unabhingigen Behorde fiir die
Zulassung von Erzeugnissen wiirde diesen Mingeln abhelfen. Die Wahrnehmung
aller Durchfithrungsaufgaben auf Gemeinschaftsebene wird die Gemeinschaftspolitik

wirksam unterstiitzen, besonders bei der Flugsicherheit, der Harmonisierung der .
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Wettbewerbsbedingungen und der Assoziierung anderer europdischer Staaten, und
gleichzeitig die sich daraus ergebenden verwaltungstechnischen und finanziellen
Belastungen fiir die europdische Industrie verringern. Dank eines gemeinsamen
Systems miissen Antragsteller bei der Zulassung von Erzeugnissen nur einen Satz
von Verfahren befolgen, um eine Zulassung zu erlangen, die dann in der gesamten
Gemeinschaft ohne Einschrinkungen oder zusétzliche biirokratische Anforderungen

" gilt. Dies ist besonders im Hinblick darauf von Bedeutung, dass die Zulassungs-
verfahren der Hauptwettbewerber Europas, etwa das der USA, fiir die luftfahrt-
technische Industrie gebiihrenfrei sind.

4.3. Der vorgeschlagene Rechtsakt beschréinkt sich auf das zur Erreichung der oben
genannten Ziele erforderliche MindestmaB und tiberschreitet es nicht.

5. BEMERKUNGEN ZU DEN ARTIKELN

KAPITEL I
Grundsiitze

Artikel 1, Geltungsbereich

In diesem Artikel wird festgelegt, dass die Verordnung auf alle Bereiche der Zivilluftfahrt
Anwendung findet. Staatsluftfahrzeuge gemiB der Definition des Abkommens von Chicago,
d.h. Luftfahrzeuge, die im Militéir-, Zoll- und Polizeidienst verwendet werden, und Personen
und Stellen, die daran beteiligt sind, smd vorbehaltlich der Vereinbarkeit mit den Zielen der
Verordnung davon ausgenommen.

Artikel 2? Ziele

In diesem Artikel wird der Zweck der Verordnung definiert. Sie soll ein hohes, einheitliches
Schutzniveau fiir die européischen Biirger schaffen, ohne die Industrie und die Nutzer unnétig
zu belasten. Dies soll dadurch erreicht werden, dass alle erforderlichen Vorschriften
erarbeitet, erlassen und einheitlich angewendet und Zulassungen und Genehmigungen, die
Erzeugnissen, Stellen und Personen in der Zivilluftfahrt gemsB diesen Vorschriften erteilt
wurden, ohne weitere Anforderungen oder Priifungen automatlsch anerkannt werden sowie
eine Agentur eingerichtet wird.

Artikel 3, Begriffsbestimmungen

In diesem Artikel werden verschiedene Begriffe definiert, d1e in der \oroeschlaoenen
Verordnung verwendet werden. :

a), b), ¢), d), e) und f) "Fortlaufende Aufsicht", "Abkommen von Chicago", "Erzeugnis", "Aus-
riistung”, "Zulassung" und "Musterzulassungsschein" sind selbsterkldrend; das Bezugsdatum
des Abkommens von Chicago kann nur im Rahmen eines Ausschussverfahrens gedndert werden.

g) die Begriffsbestimmung fiir "gewerbliche Beférderung” schliefit die prl\,ate Beforderung
und die allgemeine Lufifahrt aus;

h) die Agentur wird die Moglichkeit haben, jhre Aufgaben sogenannten "qualifizierten
Stellen" zu ibertragen. Wie in diesem Artikel definiert, knnen dies die nationalen
Luftfahrtbehérden oder auch Dritte, z.B. Hersteller, sein. Die Agentur, genauer gesagt der
Verwaltungsrat der Agentur, wird die von der Kommission zu genehmigende Politik
hinsichtlich der Ubertragung von Aufgaben an diese Stellen festzulegen haben. '
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KAPITELII -
Materielle Anforderungen

Artikel 4, Grundsitze

Dieser Artikel legt die Grundlage fiir jede Regulierungstatigkeit fest, die die fundamentale’
Freiheit von Personen betrifft. Festgelegt wird der Grundsatz der Zulassung von

Erzeugnissen, Stellen und Personen. Sein Inhalt ist von nationalen Luftfahrtgesetzen
abgeleitet und diesen dhnlich. Es wird ebenfalls daran erinnert, dass die Gemeinschaft bei
Vorschriften beziiglich Unternehmen und Besatzungsmitgliedern aus Drittldndern, die den

Luftraum ihrer Mitgliedstaaten benutzen, deren sich- aus geltenden vdolkerrechtlichen -

Ubereinkiinften ergebenden Rechte zu beachten hat. Beispielsweise sind Zulassungen, die
Drittlander ihren eigenen Staatsangehdrigen gem#f dem Abkommen von Chicago erteilt
haben, wie in dem Abkommen vorgeschrieben anzuerkennen.

Artikel 5, Sicherheit von Erzeugnissen und Ausriistungen

Dieser Artikel bestimmt, dass es sich bei den wesentlichen Anforderungen an die
Lufttiichtigkeit, die die Erzeugnisse im Hinblick auf die Zulassung erfiillen miissen, um
diejenigen handelt, die in Anhang 8 des Abkommens von Chicago enthalten sind, der dem
Vorschlag als Anhang angefiigt ist (Absatz 1). Er ermichtigt die Kommission, im Rahmen
eines Ausschussverfahrens (Absatz 3) jedwede zusitzliche Vorschrift (verfahrenstechnischer
oder technischer Art, je nach Erfordernis) zur Anwendung dieser Anforderungen zu
verabschieden. Erzeugnisse sind zuzulassen, wenn der Nachweis ihrer Lufitlichtigkeit im
Sinne von Anhang 8 des Abkommens von Chicago erbracht wurde.

Artikel 6, Umweltschutz

Wesentliche Umweltanforderungen sind bereits in der Richtlinie 80/51/EWG des Rates fest-
gelegt (Absatz 1). Die Anwendung dieser Anforderungen muss in Durchfithrungsvorschriften
geregelt werden, die die Kommission in einem Ausschussverfahren zu erlassen hat
(Absatz 2).

- Artikel 7

Dieser Artikel bestimmt, dass die Grundsétze und wesentlichen Anforderungen hinsichtlich
aller unter diese Verordnung fallenden Aspekte mit Ausnahme von Erzeugnissen gemil dem
entsprechenden Legislativverfahren erlassen werden.

Artikel 8

Mit diesem Artikel wird gewihrleistet, dass Erzeugnisse, Personen und Stellen ungehindert in
der Gemeinschaft verkehren kdnnen, sobald von einem Mitgliedstaat anerkannt ist, dass sie
die von der Verordnung festgelegten Bedingungen und die abgeleiteten Durchfithrungs-
vorschriften erfiillen, indem die anderen Mitgliedstaaten verpflichtet werden, sie ohne weitere
Bedingungen zu akzeptieren. Wurde die urspriingliche Anerkennung fiir einen bestimmten
Zweck erteilt, begriindet dies keine spitere Anerkennung fiir andere Zwecke; beispielsweise
kann eine Schraube oder ein Niet, die fiir einen Propeller eines bestimmten Flugzeugmusters
- zugelassen wurden, nicht anschliefend auf dieser Grundlage fiir ein Hubschrauber-Rotorblatt
zugelassen werden. Ebenfalls erlaubt ist die Zulassung von Erzeugnissen und Ableitungen

- gemih einzelstaatlichen Rechtsvorschriften, solange die Gemeinschaft die erforderlichen

Rechtsvorschriften noch nicht erlassen hat.



Artikel 9 S o :

Mit diesem Artikel wird sowohl die Moglichkeit geschaffen, Ausnahmen von den
Bestimmungen dieser Verordnung im Rahmen von Abkommen iiber die gegenseitige-
Anerkennung zwischen der Gemeinschaft und einem Drittland vorzusehen, als auch ein
vereinfachtes Verfahren eingerichtet, solange die Gemeinschaft selbst noch keine derartigen
Abkommen iiber die gegenseitige Anerkennung geschlossen hat. Fir letzteren Fall wird
vorgeschlagen, dass die Mitgliedstaaten ermichtigt werden, auslindischen Erzeugnissen,
Stellen und Personen von einem Drittland erteilte Zulassungen vorbehaltlich eines geeigneten
gemeinschaftlichen Uberpriifungsverfahrens, mit dem die Wahrung der Interesben der

Gememschaft und der M1t011edstaaten sichergestellt wird, anzuerkennen. -

Artikel 10

Zweck dieses Artikels ist es, den Rechtsrahmen ausreichend flexibel zu gestalten, sodass
seltene Umstéinde abgedeckt sind, in denen die Mitgliedstaaten berechtigt sein sollten,
vorbehaltlich einer angemessenen Kontrolle der Gemeinschaft zur Wahrung der Konsistenz
des Systems insgesamt Mallnahmen auf eigene V erantwortung zu ergreifen. Derartloe
Umstiinde sind:

— Unmittelbare Sicherheitsprobleme, bei denen dringend MaBnahmen ergriffen werden
miissen, um einen Unfall oder erneuten Unfall zu verhindern; in einem solchen Fall erfolgt
diec Uberprifung der Gemeinschaft im Nachhinein und es werden entsprechende
Schlussfolgerungen gezogen,;

— ein unvorhergesehenes, dringendes betriebliches Problem (beispielsweise im Fall eines
Luftfahrzeugs, fiir das eine Sondergenehmigung fiir den Riickflug zurtick zur Heimatbasis
erforderlich ist) oder betriebliche Erfordernisse von begrenzter Dauer (beispielsweise die
Nutzung eines Ersatzluftfahrzeugs); in solchen Fillen kann die Uberpriifung der
Gemeinschaft im Nachhinein erfolgen, um zu gewihrleisten, dass diese Flexibilitét nicht
dazu genutzt wird, sich vom Gesetzgeber auferlegten Verpflichtungen zu entziehen;

— der Fall, dass eine gleichwertige Sicherheit dargelegt wird, wobei andere als die in den
gemeinsamen Vorschriften vorgeschriebenen Mittel das gleiche Sicherheitsniveau
gewihrleisten; in diesen Fall muss die Uberprﬁfung durch die Gemeinschaft im Vorhinein
erfolgen, um zu gewihrleisten, dass die Mafnahme keinen anderen Zielen der
gemeinsamen Vorschriften zuwiderlduft, etwa dem lauteren Wettbewerb am Markt, und -
um die Vorteile gegebenenfalls allen anderen Beteiligten zugénglich zu machen.

Artikel 11, Weitergabe und Schutz von Informationen

Mit diesem Artikel wird die Vertraulichkeit der Informationen gewihrleistet, die im Rahmen
dieser Verordnung erlangt werden. Es wird jedoch auch sichergestellt, dass diese
Informationen allen nationalen Luftfahrtbehérden, die sie fiir ihre tigliche Arbeit benétigen,
und Stellen, die Unfille und Stérungen in der Zivilluftfahrt untersuchen, zur Verfiigung
stehen. Ausgewdhlte Informationen konnen auch an andere an der Verbesserung der
Flugsicherheit beteiligte Stellen wie Forschungszentren, Schulungsorganisationen oder
Universitdten zur eigenen Nutzung weitergegeben werden. Uber die Weitergabe dieser
Informationen wird von Fall zu Fall und abhiingig davon, ob der Empfinger die
“Informationen tatsichlich bendtigt, entschieden. Dem berechtigten Interesse der
Offentlichkeit an Informationen iiber das Sicherheitsniveau in der Lufifahrt wird durch die
Verdffentlichung eines regelmiBigen Sicherheitsberichts Rechnung getragen.
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KAPITEL IIT
Die Europiische Agentur fiir Flugsicherheit

ABSCHNITT 1
AUFGABEN

Artikel 12, Errichtung und Funktionen der Agentur

Dieser Artikel betrifft die Errichtung der Agentur und legt ihre Aufgaben dar. Sie wird ihren
technischen Sachverstand in allen Bereichen der Flugsicherheit ausbauen und in allen von der
Verordnung erfassten Angelegenheiten titig werden konnen, um die Kommission nach
Bedarf unterstiitzen zu konnen. Die Agentur wird auch Entscheidungsbefugnisse im Bereich
der Musterzulassung erhalten und in der Lage sein, Untersuchungen und Inspektionen
durchzufiihren. '

Artikel 13, Arten von Akten

In diesem Artikel sind die Arten der Akte, die die Agentur erlassen kann, abschliefend
aufgefiihrt. Die Agentur kann verbindliche Einzelentscheidungen im Rahmen der Erteilung
von Musterzulassungen und der Durchfithrung von Inspektionen und Untersuchungen treffen.
Beziiglich allgemeiner Akte kann die Agentur unverbindliche Materialien herausgeben, z.B.
Lufitiichtigkeitscodes, und fiir die Kommission Gutachten zu wesentlichen Anforderungen, zu
Durchfiihrungsvorschriften und nach Inspektionen oder Untersuchungen sowie im Bereich
der Forschung und der Beziehungen mit Drittldndern erstellen. ’

Artikel 14.'Erarbeitung von Gutachten, annehmbaren Umsetzungsméglichkeiten und Anlei-
tungen

Dieser Artikel bezieht sich auf die Rolle der Agentur bei der Erstellung von Gutachten fiir die
Kommission zu wesentlichen Anforderungen und Durchfithrungsvorschriften, die im
Ausschussverfahren oder vom Europdischen Parlament und dem Rat im Wege des
Mitentscheidungsverfahrens zu verabschieden sind. Die Agentur kann auch unverbindliche
Materialien herausgeben, die annehmbare Nachweisverfahren (z.B. Lufitlichtigkeitscodes)
und Anleitungen betreffen. ,

) Artikel 15, Zulassung

Dieser Artikel bezieht sich auf die Kerntitigkeit der Agentur, die Erteilung von
Musterzulassungen fiir Erzeugnisse und Ausriistungen. Zu diesem Zweck ist die Agentur
befugt, Inspektionen selbst durchzufithren oder von qualifizierten Stellen durchfithren zu
lassen und Musterzulassungen zu erteilen, zu dndern, auszusetzen und zu widerrufen.

Artikel 16, Uberwachung der Anwendung von Vorschriften

Nach diesem Artikel hat die Agentur die Durchfithrung der Verordnung, insbesondere des
-Artikels 10 zur Flexibilitét, in Zusammenarbeit mit der Kommission zu tiberwachen.

- Artikel 17, Forschung

Nach diesem Artikel fithrt die Agentur Forschungsaktivitdten durch, die strikt in ihren
Zustandigkeitsbereich fallen, und hat diese mit der Kommission und den Mitgliedstaaten zu
koordinieren. Zu diesem Zweck muss die Agentur mit entsprechenden Haushaltsmitteln
ausgestattet werden. ' : " '



Artikel 18, Beziehungen zu Drittldndern

Dieser Artikel ermdglicht es der Agentur, die Kommission in den Beziehungen mit
Drittlindern zu unterstiitzen. Sie wird mit den Luftfahrtbehérden von Drittldndern und den
internationalen Organisationen, die fiir die Zivillufifahrt zusténdig sind, in den Grenzen der
Arbeitsvereinbarungen der Kommission mit diesen Stellen unmittelbar Gespréche fiihren und
ihren Beitrag der Kommission iibermitteln konnen. Sie wird die Kommission auch bei der
Aushandlung und Umsetzung von Abkommen iiber die gegenseitige Anerkennung
unterstiitzen. Aufgrund dieses Artikels kann die Agentur die Gemeinschaft und ihre
Mitgliedstaaten auch in deren Beziehungen zu Drittlandern unterstiitzen, was sich je nach
Entscheidung der Gemeinschaft und ihrer Mitgliedstaaten auf die technische Zusammen-
arbeit, die Sicherheitsbewertung von Flugzeugen aus Drittléndern usw. beziehen kann.

ABSCHNITT 2
INNERER AUFBAU

Artikel 19, Rechtsstellung, Standort, Diensts:tellen

-In diesem Artikel ist festgelegt, dass die Agentur eine unabhingige Einrichtung der
Gemeinschaft ist. Die zustindigen Organe werden iiber ihren Standort auf Vorschlag der
Kommission entscheiden. Mit Zustimmung des betreffenden Mitgliedstaats kann die Agentur
in jedem Mitgliedstaat AuBenstellen einrichten, sofern dies fiir ihre Routinearbeit erforderlich
1st.

Artikel 20, Personal

Fiir das Personal der Agentur gilt ebenfalls das Personalstatut der Gemeinschaftsorgane.

Artikel 21, Vorrechte und Befreiungen

Nach dieser Bestimmung soll die Agentur wie die Europdischen Gemeinschaften die
Vorrechte und Befreiungen genieflen, die im Protokoll iiber die Vorrechte und Befreiungen
der Européischen Gemeinschaften festgelegt sind. :

Artikel 22, Haftung

Die Regelung der vertraglichenr und aullervertraglichen Haftung der Agentur entspriéht der
gemiB Artikel 288 EG-Vertrag auf die Gemeinschaft anwendbaren Regelung.

Artikel 23, Sprachen

In diesem Artikel wird die Sprachenregelung der Agentur festgelegt. Alle Gutachten an die
Kommission im Hinblick auf mogliche kiinftige Rechtsakte, die von der Kommission, dem
Rat oder dem Europdischen Parlament und dem Rat zu erlassen sind, miissen in allen
 Amtssprachen der Gemeinschaft verfiigbar sein. Alle anderen unverbindlichen Akte der
Agentur werden nur auf Englisch verfiigbar sein. Englisch ist die iiblicherweise - wenn nicht
gar ausschlieilich - verwendete Sprache fiir die technische Dokumentation in der Luftfahrt-
industrie. Die Rechte Dritter bleiben insofern gewahrt, als diese im Schriftverkehr mit der
Agentur eine Gemeinschaftssprache wihlen kénnen und die Agentur verpflichtet ist, in
derselben Sprache zu antworten. In einigen besonderen Fillen konnten jedoch auch Dritte
verpflichtet sein, manche Unterlagen auch auf Englisch vorzulegen. :
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~ Artikel 24, Errichtung und Befugnisse des Verwaltungsrats

In diesem Artikel werden die. Befugnisse des Verwaltungsrats festgelegt, der eines der
Leitungsorgane der Agentur ist. Er tibt eine Aufsichtsfunktion aus und ernennt den Exekutiv-
direktor, verabschiedet den Tatigkeitsbericht sowie - nach Zustimmung der Kommission - das
Arbeitsprogramm und trifft Haushaltsentscheidungen. AuBerdem gewéhrleistet er, dass die
Agentur mit der erforderlichen Transparenz und Neutralitit titig wird und legt dazu
Verfahren fiir den Erlass von Entscheidungen der Agentur sowie von der Kommission zu
genehmigende Leitlinien fiir die Ubertragung von Zulassungsaufgaben an qualifizierte Stellen
fest. Der Verwaltungsrat richtet auflerdem ein beratendes Gremium beteiligter Gruppen
(luftfahrttechnische Industrie, Lufifahrtunternehmen, Arbeitnehmer, Verbraucherorgani-
sationen usw.) ein, das zumindest angehdrt wird, bevor er Entscheidungen iiber den Haushalt,
das Arbeitsprogramm und die Transparenz betreffende Vorschriften trifft.

Artikel 25, Zusammensetzung des Verwaltungsrats

~ Nach dieser Bestimmung besteht der Verwaltungsrat aus je einem Vertreter jedes Mitglied-
staats, einem Vertreter der Kommission und einem Vertreter des Européischen Parlaments.

Artikel 26, Vorsitz des Verwaltungsrats

Laut diesem Artikel wihlt der Vervsaltunosrat semen Vorsitzenden und stelh enretenden
Vorsitzenden.

Artikel 27, Tagungen

Dieser Artikel sieht ordentliche sowie auBerordentliche Tagungen des Verwaltungsrats vor,
an denen der Exekutivdirektor sowie externe Beobachter teilnehmen kénnen.

Artikel 28, Abstimmungen

Fir Entscheidungen des Verwaltungsrats ist eine Zweidrittelmehrheit erforderhch wobei
jedes Mitglied iiber eine Stimme verfiigt.

Artikel 29, Aufgaben und Befugnisse des Exekutivdirektors '

Dieser Artikel regelt die Aufgaben und Befugnisse des Exekutivdirektors. Damit Entschei-
dungen iiber die Sicherheit ohne politische Beeinflussung und unabhéngig von nationalen
Gesichtspunkten erfolgen, werden sie vom Exekutivdirektor der Agentur getroffen. Der
Exekutivdirektor ist auch der Leiter der Agentur und daher fiir Vorbereitung und Durch-
fithrung des Haushalts und des- Arbeitsprogramms der Agentur sowie fiir alle Personalfragen
verantwortlich.

Artikel 30, Emennung hoher Beamter

Der Exekutivdirektor und ein oder mehrere Direktoren werden vom Verwaltungsrat, der die
Disziplinargewalt iiber den Exekutivdirektor ausiibt, ernannt. Ernennungen erfolgen fiir einen
befrlsteten verldngerbaren Zeitraum.

Artikel 31, Errichtung und Befugnisse der Beschwerdekammern

Mit diesem Artikel werden Beschwerdekammern eingerichtet, vor denen Einzelentschei-
“dungen der Agentur nach Artikel 35 angefochten werden kdnnen.



Artikel 32, Zusammensetzung der Beschwerdekammern

In diesem Artikel wird generell bestimmt, dass die Mitglieder der Beschwerdekammer aus
einer von der Kommission gerhdl Artikel 33 erstellten Liste von Kandidaten ausgewdhit
werden. Detailregelungen zur Funktionsweise der Beschv»erdekammem werden von der
Kommlssmn gemil Artikel 53 erlassen. »

Artikel 3 33, Unabhingigkeit der Mitglieder der Beschwerdekammer

In diesem Artikel wird die eindeutige Trennung von Funktionen zwischen den Beschwerde-
kammern und der Agentur festgelegt, damit die Unabhéngigkeit der Beschwerdekammer-
mitglieder bei der Priifung von Entscheidungen der Agentur sichergestellt ist.

Artikel 34, Ausschluss und Ablehnung

Nach diesem Artikel ist der Ausschluss von Mitgliedern der Beschwerdekammer moglich,
wenn das betreffende Verfahren ihre personlichen Interessen beriihrt.

Artikel 35, Beschwerdefdhige Entscheidungen -

Dieser Artikel regelt, welche Entscheidungen mit der Beschwerde angefochten werden
kénnen. Dabei handelt es sich um Musterzulassungen, Entscheidungen im Zusammenhang
mit Untersuchungen und Entscheidungen -zu - Gebiihren. Beschwerden haben nur dann
aufschiebende Wirkung, wenn die Agentur dies entscheidet. Beschwerden kénnen gegen
abschlieflende Entscheidungen eingelegt werden: vor einer abschlieBenden Entscheidung
konnen sie nur dann eingelegt werden. wenn die Entscheidung dies vorsieht.

Artikel 36, Beschwerdeberechtigte

Jede Person kann gegen eine an sie gérichtete Entscheidung oder gegen eine Entscheidung,
die sie unmittelbar und individuell betrifft, Beschwerde einlegen. :

Artikel 37, Frist und Form
GemiB diesem Artikel gilt fiir Beschwerden eine Zweimonatsfrist.
Artikel 38, Abhilfe |

Dieser Artikel erlaubt es der zustéindigen Stelle der Agentur, eine Entscheidung, gegen die
Beschwerde eingelegt wurde, zu berichtigen, sofern sich der Beschwerdefiihrer ausschlielich
gegen die Agentur und nicht gegen einen anderen Beteiligten richtet.. Hat die Agentur ihre
Entscheidung nicht ge#ndert, wird die Sache der Beschwerdékammer vorgelegt, und die-
Agentur hat die Moglichkeit, ihre Entscheidung auszusetzen.

Artikel 39, Priifung der Beschwerde

Nach diesem Artikel kann die Beschwerdekammer Dritte zum Beschwerdeverfahren hmzu
ziehen, um die Begriindetheit der Beschwerde zu priifen.

Art_ike.l 40, Beschwerdeentscheidungen

In-diesem Artikel ist festgelegt, dass die Beschwerdekammer ihre Priifung-entweder durch
eine Entscheidung oder durch Riickverweisung der Sache an die zustidndige Stelle der
Agentur abschliefen kann. Im letzteren Fall ist die Agentur jedoch an die_rechtliche
Beurteilung der Beschwerdekammer gebunden.
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Artikel 41, Rechtsbeschwerde

Dieser Artikel erméglicht die Uberpriifung von Entscheidungen der Beschwerdekammern
durch den Gerichtshof aus denselben Griinden, wie sie im EG-Vertrag (Artikel 230) zur
Uberpriifung von Rechtsakten der Gemeinschaft vorgesehen sind.

Artikel 42, Vertreter

Dieser Artikel bestimmt, dass nicht in der Gemeinschaft ansissige oder niedergelassene
Personen einen Verfahrensvertreter zu benennen haben.

Artikel 43, Unmittelbare Rechtsbeschwerde

Dieser Artikel gibt den Mitgliedstaaten die Moglichkeit, Rechtsbeschwerde gegen Entschei-
dungen der Agentur zu Musterzulassungen und zu Inspektionen einzulegen.

ABSCHNITT 3
ARBEITSWEISE

Artikel 44, Verfahren fiir die Erarbeitung von Gutachten, annehmbaren Umsetzungsméglich—
keiten und Anleitungen

" Dieser Artikel schreibt vor, dass der Verwaltungsrat transparente Verfahren zu erarbeiten hat,
die die Festlegung von Vorschriften durch die Agentur betreffen und mit denen sichergestellt
wird, dass der vorhandene Sachverstand genutzt wird, eine angemessene und auf breiter Basis
erfolgende Anhorung aller betroffenen Kreise (luftfahrttechnische Industrie. Luftfahrtunter-
nehmen, Arbeitnehmer, Verbraucherorganisationen usw.) stattfindet und das Recht aller
Mitgliedstaaten auf Beteiligung gewahrt wird, wenn die Agentur Gutachten zu Vorschriften,
die von den Mitgliedstaaten anzuwenden sind, erstellt.

~ AuBerdem sind besondere Verfahren einzurichten, die der Aoentur ein sofortiges Tatlcw erden
bei Sicherheitsproblemen erméglichen.

Artikel 45, Entscheidungen
Dieser Artikel schreibt dhnlich transparente Verfahren im Fall von Einzelentscheidungen vor.
Artikel 46, Untersuchungsbefugnisse

Dieser Artikel befugt die Agentur zur Vornahme von Inspektionen und Untersuchungen im

Rahmen der Durchfiihrung dieser Verordnung. Die Untersuchungsaufgaben kénnen auch -

qualifizierten Stellen gem#B den vom Verwaltungsrat festzulegenden Leiilinien iibertragen
werden.

Artikel 47, Inspektion von Mitgliedstaaten

Die Agentur unterstiitzt die Kommission bei der Uberwachung der auf nationaler Ebene
erfolgenden Durchfithrung der Verordnung und der zu ihrer Durchfiihrung erlassenen
Vorschriften. Zu diesem Zweck wird die Agentur Inspektionsteams einsetzen, die von Amts
wegen oder auf Ersuchen der Kommission die nationalen Verwaltungen iiberwachen und

deren Arbeitsweise priifen. Die Agentur wird die nationalen Verwaltungen auf die

ordnungsgemifle Umsetzung und Anwendung des Gemeinschaftsrechts hin {iberpriifen. Sie
wird der Kommission Bericht erstatten, die dann entscheiden kann, ob im Fall einer

(D



mangelhaften Anwendung der gemeinsamen Vorschriften und Verfahren Vertragsver-
letzungsverfahren eingeleitet werden. Den Mitgliedstaaten konnen den Gerichtshof gegen
Entscheidungen zur Durchfithrung von Inspektionen anrufen.

Artikel 48, Untersuchung von Unternehmen

Dieser Artikel ermichtigt die Agentur zur Durchfithrung technischer Untersuchungen, die fiir
die Zwecke von Artikel 15 erforderlich sind, um entsprechende Zulassungen auszustellen und
die fortlaufende Sicherheitsaufsicht zu gewdhrleisten.

ABSCHNITT 4
FINANZVORSCHRIFTEN

Artikel 49, Haushalt

"Der Haushalt.der Agentur kénnte zu einem gewissen Umfang durch einen Gemeinschafts-
zuschuss finanziert werden. Dienstleistungen, die von der Agentur erbracht werden (wie
Zulassung, Schulung und Dokumentation), konnen in Form -von Gebiihren in Rechnung
gestellt werden. :

Die Agentur bendtigt eine ausreichende Haushaltszuweisung fiir die Einstellung einer
ausreichenden Zahl qualifizierten Personals, fiir die Durchfilhrung der Forschungsaktivititen
- und fiir die Ubersetzung und Verbdffentlichung der gemeinsamen Normen.

Der Exekutivdirektor erstellt einen Haushaltsvorentwurf, der vom Verwaltungsrat verabschie-
det und der Kommission zugeleitet wird, die ihn vnederum gemdB den iiblichen Haushalts-
verfahrens weiter bearbeitet.

Artikel 50, Aquiihrung und Kontrolle des Haushaltsplans

Nach diesem Artikel ist der Exekutivdirektor fiir die Ausfithrung des Haushaltsplans
- verantwortlich. Die Finanzkontrolle erfolgt durch den Finanzkontrolleur der Kommission.
Der Rechnungshof priift die Biicher der Agentur und verdffentlicht einen jihrlichen Bericht.
Die Entlastung beziiglich der Ausfithrung des Haushaltsplans wird dem Exekutivdirektor vom
Verwaltungsrat auf Empfehlung des Europiischen Parlaments erteilt.

Artikel 51, Finanzvorschriften—

-Nach diesem Artikel werden vom Verwaltungsrat nach Zustimmung der Komrmssmn und
Stellungnahme des Rechnungshofs Finanzvorschriften fiir die Agentur hinsichtlich der
Aufstellung und Ausfiihrung des Haushalts angenommen.

Artikel 52, Gebiihrenordnung

Dieser Artikel betrifft die Festlegung der Gebiihren, die Antragstellern fiir die Dienstleistun-
gen, die die. Agentur fiir sie erbringt, berechnet werden. Sie werden von der Kommission
festgelegt, die somit eine Gebithrenordnung gemdiB - Artikel 53 (Ausschussverfahren) zu
verabschieden hat. Bei der Aufstellung der Gebiihrenordnung hat die Kommission unter
-anderem sicherzustellen, dass die - Gebiihren allen an dem System beteiligten Staaten
einheitlich und diskriminierungsfrei berechnet werden. Zwar konnten diese Gebiihren zur
Deckung der gesamten mit der Erbringung der Dienstleistung zusammenhéngenden Kosten
erhoben werden, doch kann der Gemeinschaftszuschuss wihrend einer Ubergangsfrist von
vier Jahren auch einen Teil dieser Kosten decken.
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KAPITEL IV
~ Schlussbestimmungen

Artikel 53, Ausschussveffahren ’

"Mit diesem Artikel wird ein Ausschuss mit zwei Arten von Verfahren eingerichtet, einem
Regelungsverfahren und-einem Beratungsverfahren. Diese Bestimmung bezieht sich auf den
Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitéten fiir die
Ausiibung der der Kommission {ibertragenen. Durchﬁihrungsbeﬁlgnisse(’, insbesondere
Artikel 3 und 5 des Beschlusses.

Artikel 54, Beteiligung von Drittlindern

Dieser Artikel erdffnet anderen europiischen Lindern die Mdglichkeit, sich im Rahmen der
verschiedenen Ubereinkiinfte, die die Gemeinschaft mit den mitteleuropdischen Staaten
(Ubereinkommen tiber den gemeinsamen europdischen Luftverkehrsraum) geschlossen hat
oder im Begriff ist zu schlieflen, oder im Rahmen des Abkommens mit der Schweiz und dem
EWR an den Arbeiten der Agentur zu beteiligen, wobei sie verpflichtet sind, den gemein-
schaftlichen Besitzstand auf dem von dieser Verordnung erfassten Gebiet vollstédndig
anzuwenden. Die Modalitdten einer Beteiligung dieser Linder werden gemiB dem von den
genannten Ubereinkiinften vorgesehenen internen Verfahren festgelegt.

Artikel 55, Ubergangsbestimmungen

GemiB diesem Artikel wird die Agentur, obwohl die Verordnung nach Artikel 56 vorher in
Kraft tritt, erst 12 Monaten spéter den Betrieb aufnehmen, damit ausreichend Zeit fiir die
Errichtung der Agentur bleibt. '

Artikel 56

* Nach diesem Artikel wird die Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 aufgehoben, doch gilt fiir
Erzeugnisse, Ausriistungen, Stellen und Personen, die auf Grund der genannten Verordnung
zugelassen wurden, weiterhin der freie Verkehr.

Artikel 57, Inkrafitreten

In diesem Artikel ist das Datum des Inkrafttretens der Verordnung festgelegt. Die Artikel 5, 6
und 7 treten jedoch jeweils erst in Kraft, wenn die Durchfithrungsvorschriften zu ihrer
Anwendung erlassen sind. -

6 ABIL. L 184 vom 17.7.1999.
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A% orsch.lag-ﬁir eine |
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung
einer Europdischen Agentur fiir Flugsicherheit

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 80, : )

* auf Vorschlag der Kommission',

nach Stellungnahme des Wirtschafts; und Sozialausschussesz,
nach Stellungnahme des Ausschusses der‘Region_en3 .
 gemih dem Verfahren des Artikels 251 EG-Veﬁrag4,

in Erwdgung nachstehender Griinde: |

(D Ein einheitliches, hohes Niveau des Schutzes der europdischen Biirger in der
Zivilluftfahrt ist zu jeder Zeit zu gewshrleisten, indem gemeinsame Sicherheits-
vorschriften erlassen werden und sichergestellt wird, dass Erzeugnisse, Personen und

- Einrichtungen, die in der Gemeinschaft tdtig sind, diese Vorschriften sowie die
Vorschriften zum Schutz der Umwelt einhalten. Dies wird auch dazu beitragen, den
freien Verkehr von Waren, Personen und Unternehmen im anenmarkt Zu
erleichtern. '

) Fblglich sollten Erzeugnisse einer Zulassung unterzogen werden, mit der ihre Luft-
- tiichtigkeit gepriift wird, und es sollten entsprechende Anforderungen fiir Personen
und Stellen erarbeitet werden, die mit der Sicherheit in der Luftfahrt zu tun haben. -

(3) Das am 7.Dezember 1944 in Chicago - unterzeichnete Abkommen iiber die
Internationale Zivilluftfahrt schreibt bereits Mindestnormen zur Gewihrleistung der
Sicherheit der Zivilluftfahrt vor, und Luftfahrzeuge, Flugbesatzungen und
Luftfahrtunternehmen aus Drittlindern, die diese Normen erfiillen, genieBen die sich
aus diesem Abkommen ergebenden Rechte.

ABLC{...]vom]...
ABLCI...]vom [...
ABLC[...]vom[...
ABLC{...]vom|[...
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(4)  Erzeugnisse sollten zugelassen werden, wenn ihre Lufitiichtigkeit nach Anhang 8 des
Abkommens von Chicago festgestellt wurde und sie die wesentlichen Umweltschutz-
anforderungen erfiillen, die die Gemeinschaft entsprechend internationaler Normen,
die gemaB diesem Abkommen festgelegt wurden, vorgeschrieben hat. Die Kommission
sollte erméchtigt werden, die notwendigen Durchfithrungsvorschriften zu erarbeiten.

(3) Um die Ziele der Gemeinschaft hinsichtlich des freien Waren-, Personen- und
Dienstleistungsverkehrs sowie die Ziele der gemeinsamen Verkehrspolitik zu
erreichen; sollten die Mitgliedstaaten ohne weitere Anforderungen oder Bewertungen
Erzeugnisse, Stellen und Personen anerkennen, die geméB dieser Verordnung und den
zu ihrer Durchfithrung erlassenen Vorschriften zugelassen wurden. -

(6)  Es sollte eine ausreichend flexible Reaktion auf dringende Umstinde, wie dringende
SicherheitsmaBnahmen, unvorhergeschene oder begrenzte betriebliche Notwendig-
keiten, moglich sein und auch die Mdoglichkeit bestehen, ein gleichwertiges Sicher-
heitsniveau mit anderen Mitteln zu erreichen. Die Mitgliedstaaten sollten berechtigt
werden, Ausnahmen beziiglich der Anforderungen dieser Verordnung und der zu ihrer
Durchfithrung erlassenen Vorschriften zuzulassen, sofern diese vom Umfang her
streng begrenzt sind und einer angemessenen Kontrolle der Gemeinschaft unterliegen.

(7)  Die Ziele dieser Verordnung kénnen durch Zusammenarbeit mit Drittlindern erreicht
werden, dabei sollten die Bestimmungen der Verordnung und ihrer Durchfithrungs-
vorschriften durch Abkommen {iber die gegenseitige Anerkennung, die die
Gemeinschaft mit solchen Drittldndern schliefit, angepasst werden kénnen. Bestehen
keine solchen Abkommen, sollte es den Mitgliedstaaten dennoch erlaubt sein, unter
angemessener Kontrolle der Gemeinschaft Zulassungen ausléndischer Erzeugnisse,
Stellenund Personen, die von einem Drittland erteilt wurden, anzuerkennen.

® Es besteht weitgehende Ubereinstimmung, dass bessere Verfahren auf allen Gebieten,
die unter diese Verordnung fallen, erforderlich sind, sodass bestimmte Aufgaben, die
zur Zeit auf Gemeinschaftsebene oder auf nationaler Ebene durchgefiihrt werden, von
einer speziellen sachverstidndigen Stelle wahrgenommen werden kénnten. Es besteht
daher die Notwendigkeit, innerhalb der bestehenden institutionellen Struktur der
Gemeinschaft und der Verteilung der Befugnisse eine Europidische Agentur - fiir
Flugsicherheit zu schaffen, die beziiglich technischer Angelegenheiten unabhéngig ist
und rechtlich, verwaltungstechnisch und finanziell autonom ist. Notwendigerweise
und angebrachtermaflen sollte es sich zu diesem Zweck um eine Einrichtung der
Gemeinschaft mit eigener Rechtspersonlichkeit handeln, die die Durchfiihrungs-
befugnisse ausiibt, welche ihr durch diese Verordnung verlichen werden. :

(90  Um die Gemeinschaft ordnungsgemif zu unterstiitzen, sollte es der Agentur méglich
sein, ihren Sachverstand in allen Bereichen der Flugsicherheit und des
Umweltschutzes, die von dieser Verordnung erfasst werden, auszubauen. Sie sollte die
‘Kommission bei der Erarbeitung der erforderlichen Rechtsvorschriften sowie die
-Mitgliedstaaten und die Industrie bei deren Umsetzung unterstiitzen. Die Agentur
sollte unverbindliche annehmbare Nachweisverfahren und Leitlinien herausgeben
kénnen. Sie sollte auch in der Lage sein, technische Feststellungen zu treffen und
Musterzulassungsscheine fiir alle Luftfahrterzeugnisse auszustellen, und sie sollte die
notwendigen Befugnisse und Kompetenzen zur Erfiillung dieser Aufgaben erhalten.
Sie sollte die Kommission bei der Uberwachung der Anwendung dieser Verordnung .
und der zu ihrer Durchfithrung erlassenen Vorschrifien unterstiitzen und die
notwendigen Befugnisse dafiir erhalten.
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(11

- (12)

—(13)

(19)

Um die Funktion der Agentur wirksam kontrollieren zu konnen, sollten das
Europdische Parlament, die Kommission und die Mitgliedstaaten. in einem
Verwaltungsrat vertreten sein, der mit den notigen Befugnissen fiir die Aufstellung des
Haushalts, die Priifung seiner Durchfiihrung, die Verabschiedung angemessener
Finanzvorschriften, die Festlegung transparenter Arbeitsverfahren fiir Entscheidungen
der Agentur und fiir die Ernennung des Exekutivdirektors ausgestattet ist. Es ist auch

‘angebracht, dass die Agentur Forschungsaktivititen durchfilhren und eine ange-

messene Koordinierung mit der Kommission und den Mitgliedstaaten organisieren
kann. Es ist wiinschenswert, dass die Agentur die Kommission und die Mitgliedstaaten .
auf dem Gebiet der internationalen Beziehungen, einschlieflich der Harmonisierung

. von Vorschriften, der gegenseitigen Anerkennung von Genehmigungen und der

technischen Zusammenarbeit, unterstiitzt; sie sollte daher berechtigt sein, entspre-
chende Beziehungen mit den Luftfahrtbehérden von Drittlindern und den inter-
nationalen Stellen, die fiir Angelegenheiten zustéindig sind, die von dieser Verordnung
erfasst werden, herzustellen.

Im Sffentlichen Interesse sollte die Agentur ihre sicherheitsbezogenen Mafinahmen -
ausschlieflich auf der Grundlage unabhingigen Sachverstands treffen und diese
Verordnung und die zu ihrer Durchfiihrung erlassenen Vorschriften streng anwenden.
Daher sollten alle sicherheitsbezogenen Entscheidungen der Agentur von ihrem
Exekutivdirektor getroffen werden, dem ein hohes Mafl an Flexibilitit bei der
Hinzuziehung von Sachverstand und der Organisation der internen Funktionsweise der
Agentur eingeriumt werden sollte. Erarbeitet die Agentur jedoch Entwiirfe von
Vorschriften allgemeiner Art, die von-nationalen Behtrden angewendet werden sollen,
sollten die Mitgliedstaaten am Prozess der Entscheidungsfindung beteiligt werden.

Es ist notwendig zu gewihrleisten, dass von Entscheidungen der Agentur Betroffenen

die erforderlichen Rechtsbehelfe auf eine Weise zur Verfligung stehen, die den
Eigenheiten der Lufifahrt angemessen ist. Es sollte ein geeignetes Beschwer-

“deverfahren eingerichtet werden, damit Entscheidungen des Exekutivdirektors vor

einer besonderen Beschwerdekammer angefochten werden kénnen, deren Entschei-
dungen ihrerseits vor dem Genchtshof der Europalschen Gemeinschaften anfechtbar
sind. .

Um die vollige Selbstindigkeit und Unabhingigkeit der Agentur zu gewiahrleisten, ist
es notwendig, ihr einen eigenstindigen Haushalt zuzubilligen, dessen Einnahmen im
Wesentlichen aus einem Beitrag der Gemeinschaft und aus Gebithren, die von den
Nutzern des Systems zu zahlen sind, bestehen. Das Haushaltsverfahren der
Gemeinschaft findet jedoch auf eventuelle Zuschiisse aus dem Gesamthaushaltsplan
der Europdischen Gemeinschaften Anwendung. AuBerdem sollte die Priifung der
Biicher durch den Rechnungshof erfolgen. _

GemiB Artikel 2 des Beschlusses 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur
Festlegung der Modalitéiten fiir die Ausiibung der der Kommission ibertragenen

Durchfithrungsbefugnisse® sollten MaBnahmen fir die Durchfiihrung dieser

Verordnung je nach Fall entweder nach dem Beratungsverfahren geméf Artikel 3 des
Beschlusses oder nach dem Regelungsverfahren gemiB Artlkel 5 des Beschlusses
erlassen werden. ,

ABL L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
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(15) Entsprechend dem in Artikel 5 EG-Vertrag niedergelegten Subsidiaritits- und Verhalt-
nismaBigkeitsprinzip konnen die Ziele dieser Verordnung n#mlich die Einfithrung
gemeinsamer, mit dem Ubereinkommen von Chicago iibereinstimmender Lufisicher-
heitsbestimmungen und ihre stindige Uberwachung durch eine hierzu geschaffene
Gemeinschaftseinrichtung auf der Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend
erreicht werden; sie konnen daher wegen der europdischen Auswirkungen dieser
Verordnung besser auf Gemeinschaftsebene verwirklicht werden. Diese Verordnung
beschrankt sich auf das zur Erreichung dieser Ziele notwendige Mindestmafl und geht
nicht tiber das dazu Erforderliche hinaus. '

(16) Die vorliegende Verordnung errichtet einen angemesseneren und umfassenden Rahmen
fiir die Bestimmung und Durchfithrung gemeinsamer technischer Anforderungen und
Verwaltungsverfahren im Bereich der Zivillufifahrt. Die. Verordnung (EWG)
Nr. 3922/91 des Rates vom 16. Dezember 1991 zur Harmonisierung der technischen
Vorschriften und Verwaltungsverfahren in der Zivilluftfahrt® sollte daher unbeschadet
von bereits nach Maf3gabe der genannten Verordnung erteilten Zulassungen von
Erzeugnissen, Personen und Stellen aufgehoben werden. :

(17) Es ist allgemein anerkannt, dass eine umfassende Beteiligung europdischer Staaten,
die nicht Mitglied der Gemeinschaft sind, angestrebt werden sollte, damit ein
ausreichender gesamteuropdischer Umfang erreicht wird, was die Verbesserung der
Flugsicherheit in ganz Europa erleichtert. Nur diejenigen europdischen Lénder sollten
an den Arbeiten der Agentur beteiligt werden kdnnen, die mit der Gemeinschaft
Ubereinkiinfte geschlossen haben, den gemeinschafilichen Besitzstand in den Berei-
chen, die Gegenstand der Verordnung sind, gem#B den im Rahmen solcher Uber-
einkiinfte vereinbarten Bedingungen umfassend zu iibernehmen und anzuwenden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLAS-SEN:

KAPITELT

GRUNDSATZE

Artikel 1
Geltungsbereich
1. Diese Vérordnung gﬂt fur
~a) die Konstruktion, die Herstellung, die Instandh';ltung und den Betrieb von

-Erzeugnissen und Ausriistungen,

b)  Personen und Stellen, die die unter Buchstabe a) genannten Tatigkeiten aus-
fithren, _ ‘

¢)  Erzeugnisse, Personen und Stellen, die an der Erbringung von Flugnavi-
gationsdienste beteiligt sind. '

6 ABL L373 vom 31.12.1991, S.4; Verordnung zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG)
Nr. 1069/1999 (ABI. L 130 vom 26.5.1999, S. 16).



N

W

Sie gilt nicht fiir Fille, in denen solche Erzeugnisse, Ausriistungen, Personen oder
Stellen der militdr-, zoll- oder polizeidienstlichen Verwendung dienen.

D1e Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die militér-, zoll- und pohzeldlensthche
Verwendung mit den Zielen dieser Verordnung vereinbar ist.

Artikel 2

Zielsetzung

Hauptziel dieser Verordnung ist die Schaffung eines emheltllchen hohen Niveaus
der Flugsicherheit in Europa.

Weitere Ziele auf den von dieser Verordnung erfassten Gebieten sind:

a) .die Erleichterung des freien Waren-, Personen- und Dienstleistungsverkehrs,

b) die Steigerung der Kostenefﬁ21enz in den Regulierungs- und Zulassungs-

verfahren,

¢) die Gewihrleistung einer gemeinsamen Auslegung der Bestimmungen und
~ Anhinge des Abkommens von Chicago, die die Gegensténde dieser Verord-
nung betreffen, um ihre emhelthche DurchﬁJthnO in der Gemeinschaft zu
erleichtern, und
d) die weltweite F Orderung der Standpunkte der Gemeinschaft zu Flugsicherheits-
-normen und -vorschriften durch die Aufnahme einer geeigneten Zusammen-
arbeit mit Drittlandern und internationalen Organisationen.

Die Mittel zur Erreichung der in den Absitzen 1 und 2 genannten Ziele sind:
a) die Erarbeitung, Annahme und einheitliche Anwendung aller notwendigen

Rechtsvorschriften, -

b) die ohne weiter¢ Anforderungen erfolgende Anerkennung von Zeugnissen,
Erlaubnissen, Genehmigungsscheinen oder anderen Urkunden, die Erzeug-
nissen, Personen und Stellen gem#B dieser Verordnung und den zu ihrer

- Durchfithrung erlassenen Vorschriften erteilt wurden, :

c) die Emrichtung einer Européischen Agentur fiir Flugsicherheit.

Artikel 3

Begriffsbestimmungen

" Im Sinne dieser Verordnung bedeutet:

a) "Fortlaufende Aufsicht” die Aufgaben, die durchzufithren sind, um

" sicherzustellen, dass die Bedingungen, unter denen eine Zulassung erteilt
wurde, wihrend der Geltungsdauer der Zulassung jederzeit weiterhin erfiillt
sind, sowie die Ergreifung von SchutzmaBnahmen; -



b)

d)

)

h)
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"Abkommen von Chicago" das am 7. Dezember 1944 in Chicago -unter-
zeichnete Abkommen {iiber die Internationale Zivilluftfahrt in seiner geéinderten
Fassung, wie es fiir alle Mitgliedstaaten der Gemeinschaft bei Inkrafttreten
dieser Verordnung in Kraft und anwendbar ist; :

"Erzeugnis" ein Lufifahrzeug, einen Motor oder einen Propeller;

"Ausriistung” ein Instrument, eine Vorrichtung, einen Mechanismus, ein Gerét
oder ein Zubehorteil, der/die/das fiir den Flugbetrieb eines Luftfahrzeugs
verwendet wird bzw. verwendet werden soll und in ein Luftfahrzeug eingebaut
ist bzw. eingebaut werden soll oder an ein Luftfahrzeug angebaut ist bzw.

angebaut werden soll, ohne jedoch Teil einer Flugzeugzelle, eines Motors oder
eines Propellers zu sein;

"Zulassung" die Anerkennung, dass ein Erzeugnis, eine Stelle oder eine Person

‘die geltenden Vorschriften, einschlieflich der Bestimmungen dieser Verord-

nung und der zu ihrer Durchfithrung erlassenen Vorschriften, erfiillt, sowie die
Ausstellung eines Zeugnisses, einer Erlaubnis, eines Genehmigungsscheins
oder einer anderen entsprechenden Urkunde, die die Erfiillung der Vorschriften
bescheinigt;

~ "Musterzulassungsschein" eine Urkunde, die bescheinigt, dass das Muster

s

eines Erzeugnisses oder einer Ausriistung die Bestimmungen dieser Verord-

nung und der zu ihrer Durchfithrung erlassenen Vorschriften erfiillt;

"gewerbliche Beforderung” die eﬁtgeltliche Flugbeforderung von Fluggéi'sten,
Post und/oder Fracht; -

"qualifizierte Stelle" eine Stelle - nationale Luftfahrtbehdrden oder jede
sonstige juristische Person -, die Zulassungsaufgaben unter der Kontrolle und
Zustandigkeit der Agentur wahrnehmen darf.

Nach dem Verfahren des Artikels 53 Absatz 3 konnen Absatz 1 Buchstabe b) des
vorliegenden Artikels und Artikel 5 Absatz 1 dieser Verordnung sowie der Anhang
gedndert werden, um Anderungen des Abkommens von Chicago, die nach Annahme
dieser Verordnung in Kraft treten und in allen Mitgliedstaaten anzuwenden sind, fiir
_ die Zwecke dieser Verordnung Geltung zu verleihen.

KAPITEL II

MATERIELLE ANFORDERUNGEN

Artikel 4

Grundsditze

Erzeugnisse und Ausriistungen werden im Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten nicht
verwendet, sofern sie nicht als den Bestimmungen dieser Verordnung iiber die
Lufttiichtigkeit und den Bestimmungen iiber den Umweltschutz entsprechend
zugelassen sind.

1



%)

Absatz 1 gilt fiir Luftfahrzeuge, Stellen und Personen von Drittlindern unbeschadet
ihrer Rechte aus den anwendbaren volkerrechtlichen Ubereinkiinften und dem
Abkommen von Chicago.

Artikel 5
Zu_fz‘tiichﬁgkez‘t

Erzeugnisse und Ausriistungen gelten als lufttiichtig, wenn sie die Normen in den im
Anhang dieser Verordnung aufgefiihrten Teilen 1, 3 und 4 von Anhang 8 des
Abkommens von .Chicago erfilllen und auf eine solche Weise instandgehalten
werden, dass die Aufrechterhaltung der Flugsicherheit gewahrleistet ist.

Wurde die Lufttiichtigkeit und die Instandhaltung von Erzeugnissen und Aus-
ristungen gemidB Absatz 1 nachgewiesen, ist die entsprechende Zulassung zu
erteilen. In der Zulassungsurkunde sind die Bedingungen, unter denen Erzeugnisse
und Ausriistungen betrieben. werden diirfen, und die Bedingungen fiir die
Instandhaltung anzugeben. '

Die Kommission erldsst die Durchfithrungsvorschriften zur Anwendung der Absitze
1 und 2 nach dem in Artikel 53 Absatz 3 genannten Verfahren und legt dabei die
Bedingungen fest, unter denen Erzeugnisse und Ausriistungen zugelassen und
instandgehalten werden. S

Artikel 6
Umweltsbhutz

Erzeugnisse und Ausriistungen sind einer Lirmpriifung géméiB der Richt-
linie 80/51/EWG des-Rates’ zu unterziehen.

Die Kommission erléisst die erforderlichen Durchfithrungsvorschriften fiir die in
Absatz | genannte Priifung nach dem in Artikel 53 Absatz 3 genannten Verfahren.

Artikel 7

Weitere Grundsdtze und wesentliche Anforderungen

Hinsichtlich der Grundsitze und wesentlichen Anforderungen fiir die von Artikel 1
Buchstaben b) und c) erfassten Bereiche wird die Kommission so bald wie méglich geeignete
Vorschlédge vorlegen, iiber die das Europédische Parlament und der Rat auf der Grundlage des

'Artikels__ 80 Absatz 2 EG-Vertrag entscheiden.

7

ABIL L 18 vom 24.1.1980, S. 26, geindert durch die Richtlinie 83/266/’E\&’G, ABL L 117 vom 4.5.1983,
S. 15. : -
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Artikel 8 . |

Anerkennung von Zulassungen

Die Mitgliedstaaten erkennen ohne weitere technische Anforderungen oder
Bewertungen Zulassungen an, die gem#B dieser Verordnung erteilt wurden. Wurde
die urspriingliche Aherkennung fiir einen bestimmten Zweck oder bestimmte Zwecke
erteilt, bezieht sich eine nachfolgende Anerkennung ausschlieflich auf dieselben
Zwecke. :

Bis zum.Erlass der erforderlichen Durchfiihrungsvorschriften und unbeschadet
Artikel 56 konnen Zulassungen, die nicht gemif dieser Verordnung erteilt werden
konnen, auf der Grundlage geltender einzelstaatlicher Vorschriften erteilt werden.

Artikel 9

Anerkennung von Zulassungen aus Drittldndern

- Unbeschadet der Bestimmungen dieser Verordnung und der zu ihrer Durchfithrung
erlassenen Vorschriften kénnen die Mitgliedstaaten oder die Agentur auf der
Grundlage von Bescheinigungen, die von Luftfahrtbehérden eines Drittlandes erteilt
wurden, entsprechend dem zwischen der Gemeinschaft und dem betreffenden Land
geschlossenen Abkommen iiber die gegenseitige Anerkennung Zulassungen erteilen.

Fehlt ein solches Abkommen iiber die gegenseitige Anerkennung und beabsichtigt
ein Mitgliedstaat, Zulassungen auf der Grundlage von Bescheinigungen zu erteilen,
die von den zustindigen Behorden eines Drittlandes ausgestellt wurden, notifiziert er
der Kommission und den anderen Mitgliedstaaten den Umfang der Zulassungen und
die genauen Bedingungen, unter denen sie erteilt werden sollen.

Die Kommission kann gemifl dem in Artikel 53 Absatz 2 genannten Verfahren von
dem betreffenden Mitgliedstaat verlangen, die beabsichtigten Zulassungen
abzuindern oder nicht zu erteilen, wenn sie innerhalb von drei Monaten nach der
Notifizierung zu der Auffassung kommt, dass

a) die Bedingungen, unter. denen solche Zulassungen erteilt wiirden, kein
Sicherheitsniveau gewihrleisten, das dem durch diese Verordnung und den zu
ihrer Durchfiihrung erlassenen Vorschriften festgelegten Sicherheitsniveau
gleichwertig ist und/oder '

b) solche Zulassungen einem Drittland einen unlauteren Vorteil verschaffen
wiirden oder der Gemeinschaftspolitik gegeniiber diesem Drittland zuwider-
laufen. '

Auf Grund von Unterabsatz 1 erteilte Zulassungen verlieren mit Inkrafttreten eines
Abkommens zwischen der Gemeinschaft und dem betreffenden Drittland, spétestens
jedoch zwei Jahre nach Erteilung solcher Zulassungen, ihre Giiltigkeit. Auf Antrag
des betreffenden Mitgliedstaats kann die Kommission hinsichtlich der Erteilung von
Zulassungen gemdB dem in Artikel 53 Absatz 2 genannten Verfahren gegebenenfalls
die Verldngerung der zweijihrigen Geltungsdauer genehmigen, sofern nicht einer der
in Unterabsatz 2 genannten Flle gegeben ist. '
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Artikel 10

Flexibilitdtsbestimmungen

Unbeschadet der Bestimmungen dieser Verordnung und der zu ihrer Durchfiihrung

erlassenen Vorschriften kann ein Mitgliedstaat bei einem Sicherheitsproblem, das
dieser Verordnung unterliegende Erzeugnisse, Personen oder Stellen beriihrt,
unverziiglich titig werden. In einem solchen Fall teilt der Mitgliedstaat der
Kommission und den anderen Mitgliedstaaten die getroffenen MaBna.hmen und die
dafiir vorliegenden Griinde mit.

Die Kommission entscheidet gemdl dem in Artikel 53 Absatz 3 genannten Ver-
fahren, ob die weitere Anwendung der nach Absatz 1 des vorliegenden Artikels
getroffenen Mafinahmen aufgrund eines nicht ausreichenden Sicherheitsniveaus oder
eines Mangels dieser Verordnung oder der zu ihrer - Durchfithrung erlassenen
Vorschriften gerechtfertigt ist. In diesem Fall unternimmt sie auch die notwendigen
Schritte zur Anderung der betreffenden Vorschrift. Wird festgestellt, dass die
MaBnahmen des Mitgliedstaats nicht gerechtfertlgt sind, vuderruft der Mitgliedstaat
die betreffenden MaBnahmen

Die Mitgliedstaaten konnen im Fall unvorhergesehener und dringender operationeller

Umstédnde oder operationeller Bediirfnisse von beschriankter Dauer Freistellungen

~ von den materiellen -Anforderungen dieser Verordnung und der zu ihrer Durch-

fithrung erlassenen Vorschriften erteilen. In diesem Fall sind die Kommission und
die anderen Mitgliedstaaten so bald wie méglich davon in Kenntnis zu setzen.

-

‘Die Kommission kann gemaB dem in Artikel 53 Absatz 3 genannten Verfahren

entscheiden, dass die nach Absatz 3 des vorhegenden Artikels erteilten Frei-
stellungen nicht mit den Zielen der Verordnung oder einer anderen gemeinschafts-
rechtlichen Vorschrift vereinbar sind. In diesem Fall widerruft der Mitgliedstaat die
Frelstellung

- Liegen Umstéindé vor, unter denen ein Sicherheitsniveau, das dem durch Anwendung

der Durchfiihrungsvorschriften fiir die Anwendung der Artikel 4 bis 7 erreichten
Niveau gleichwertig ist, mit anderen Mitteln erreicht werden kann, kénnen die
Mitgliedstaaten ohne Diskriminierung aufgrund der Staatsangehorigkeit der Antrag-
steller und unter Beachtung der Notwendigkeit, den Wettbewerb nicht zu verfil-
schen, eine Genehmigung abweichend von den genannten Artikeln erteilen. In
diesem Fall informiert der Mitgliedstaat die Kommission vor Erteilung einer solchen
Genehmigung und legt die Griinde fiir die Notwendigkeit einer Abweichung sowie
die Bedingungen dar, mit denen gewihrleistet werden soll, dass ein gleichwertiges
Sicherheitsniveau erreicht wird. ) '

- Die Kommission entscheidet nach dem in Artikel 53 Absatz 3 genannten Verfahren,

ob eine vorgeschlagene Genehmigung ein gleichwertiges Sicherheitsniveau bietet
und erteilt werden kann. In diesem Fall teilt sie ihre Entscheidung allen
Mitgliedstaaten mit,. die ebenfalls zur Anwendung der betreffenden Mafinahme
berechtigt sind. Die einschlagigen Durchfithrungsvorschrifien kdnnen ebenfalls -
gedndert werden, um der Mafinahme Rechnung zu tragen. Artikel 8 findet auf die
betreffende MaBnahme Anwendung
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Artikel 11
Weitergabe und Schutz von Informationen

In Anwendung dieser Verordnung von der Kommission, der Agentur und nationalen
Lufifahrtbehérden erlangte Informationen sind vertraulich und unterliegen der
Richtlinie 95/46/EG des Europiischen Parlaments und des Rates®.

" Die Kommission, die Agentur, nationale Lufifahrtbehorden und alle Stellen, die

aufgrund der Richtlinie 94/56/EG des Rates’ mit der Untersuchung von Unfillen und
Storungen in der Zivilluftfahrt innerhalb der Gemeinschaft befasst sind, erhalten
Zugang zu den in Absatz 1 genannten Informationen.

Die Kommission kann nach dem in Artikel 53 Absatz 3 genannten Verfahren
entscheiden, ausgewdhlte Informationen an interessierte Parteien weiterzugeben.
Grundlage solcher Entscheidungen, die allgemein oder fiir den Einzelfall erfolgen

~ konnen, ist die Notwendigkeit,

a) Personen und Stellen die Informationen bereitzustellen, die sie Zur
Verbesserung der Flugsicherheit benétigen und

b) die Weitergabe von Informationen auf das-fiir die Zwecke ihrer Nutzer
unbedingt erforderliche Maf} zu beschrénken.

Zur Unterrichtung der Offentlichkeit iiber das -a,llgemeine Sicherheitsniveau ver-
offentlicht die Agentur jéhrlich einen Sicherheitsbericht.

KAPITEL III

DIE EUROPAISCHE AGENTUR F{R FLUGSICHERHEIT

ABSCHNITT 1

AUFGABEN

Artikel 12

Errichtung und Funktionen der Agentur

Fiir - die. Durchfiihrung dieser Verordnung wird eine Europdische Agentur fur
Flugsicherheit errichtet, im folgenden "Agentur" genannt.

Um die ordnungsgemifle Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung der Flugsicher-
heit zu gewdhrleisten, erfiillt die Agentur folgende Funktionen: :

a)  sie nimmt alle unter diese Verordnung fallenden Aufgaben wahr und erstellt
Gutachten zu allen einschlidgigen Angelegenheiten; ,

L -I- )

ABL L 281 vom 23.11.1995, S. 31.
ABL L 319 vom 12.12.1994, S. 14.
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b)  sie unterstiitzt die Kommission durch die Vorbereitung von Mafinahmen, die
zur Durchfithrung dieser Verordnung zu treffen sind, und leistet die erforder-
liche technische, wissenschaftliche und verwaltungstechnische Unterstiitzung
zur Erfiilllung der Aufgaben der Kommission;

¢) sie erldsst die erforderlichen Akte imi Rahmen der ihr durch diese Verordnung
oder andere anwendbare gemeinschaftliche Rechtsvorschriften iibertragenen
Befugnisse;

d) sie fithrt die zur Erfiillung 1hrer Aufgaben nétigen Inspektlonen und Unter-
suchungen durch.

Artikel 13

Arten von Tdtigkeiten

Die Agentur kann:

a)  Gutachten an die Kommission richten;

b)  unverbindliche annehmbare Nachweisverfahren und sonstige Anleitungen fiir
die Anwendung dieser Verordnung und der zu ihrer Durchfithrung erlassenen
Vorschriften erarbeiten; :

c) Entscheidungen zur Anwendung der Artikel 15, 46 und 47 treffen.

‘;4rtikel 14

- Erarbeitung von Gutachten, annehmbaren Umseizungsmoglichkeiten und Anleitungen

Zur Unterstiitzung der Kommission bei der Erarbeitung von Vorschligen fiir
Grundsétze und wesentliche Anforderungen, die dem Europiischen Parlament und
dem Rat vorzulegen sind, und der Verabschiedung der erforderlichen Durchfiih-
rungsvorschriften, einschlieBlich der nach Artikel 5 Absatz 3 und Artikel 6 Absatz 2
vorgesehenen Vorschriften fiir Erzeugnisse und Ausriistungen, erarbeitet die Agentur
entsprechende Entwiirfe. Die Agentur leitet diese Entwiirfe als Standpunkt an dle
Kommission weiter. -

Die Agentur erarbeitet unter strenger Beachtung dieser Verordnung und der von der
Kommission flir ihre Durchfithrung erlassenen Vorschriften gemil Artikel 44
unverbindliche annehmbare Nachw: elsverfahren und Anleitungen, die im Zulassungs-
verfahren verwendet werden.

Artikel 15

Zulassung

Hinsichtlich Erzeugnissen und Ausriistungen:

a)

nimmt die Agentur selbst oder durch qualifizierte Stellen technische Inspektionen
vor, die zur Uberpriifung der Lufttiichtigkeit des Musters nach den Vorschriften fiir
die Konstruktion von Erzeugnissen und Ausriistungen gem&fl den Bedingungen der
nach Artikel 5 Absatz 3 erlassenen Durchfithrungsvorschriften erforderlich sind;



b)

d)

""" 7 Drucksache 2%

erteilt die Agentur entsprechende Mustefzulassungen, einschlieBlich der Zulassung
von Stellen fiir die Konstruktion gemiB den Bedingungen der nach Artikel 5
Absatz 3 erlassenen Durchfithrungsvorschriften, und stellt eine fortlaufende Aufsicht
sicher; :

dndert oder widerruft die Agentur die betreffende Musterzulassung oder setzt diese
aus, falls eine juristische oder natlirliche Person die Verpflichtungen, die ihr durch
diese Verordnung oder die zu ihrer Durchfithrung erlassenen Vorschriften auferlegt
sind, nicht erfiillt;

reagiert die Agentur unverziiglich auf ein Sicherheitsproblem von Erzeugnissen und
Ausriistungen, die sie zugelassen hat; in diesem Fall ist nach Artikel 10 Absatz 1
und 2 zu verfahren.

Artikel 16
Uberwachung der Anweﬁdung von Vorsghriften

Die Agentur fithrt Inspektionen durch, um die Durchfiihrung dieser Verordnung und
die Anwendung der von der Kommission zu ihrer Durchfiihrung erlassenen
Vorschriften durch die Mitgliedstaaten zu iberpriifen, und legt der Kommission
einen Bericht vor.

Die Agentur nimmt technische Priifungen zur Anwendung von Artikel 10 und von
Anforderungen, die zur Durchfithrung dieser Verordnung erlassen wurden, gemif
den nach dem in Artikel 53 Absatz 2 genannten Verfahren festgelegten
Anforderungen vor.

Artikel 17

Forschung

Unbeschadet einschlidgiger Gemeinschaftsvorschriften kann die Agentur strikt auf
die Verbesserung von Titigkeiten in ihrem Zustandlgkeltsberelch bezogene
Forschungstitigkeiten erarbeiten und finanzieren. .

Die Agentur koordiniert ihre Forschungs- und Entwicklungstitigkeiten mit denen der

~Kommission und der Mitgliedstaaten, um sicherzustellen, dass die entsprechenden

Vorgaben und Mafinahmen miteinander vereinbar sind.

Artikel 18
Beziehungen zu Drittldindern

Die Agentur kann die Gemeinschaft und ihre Mitgliedstaaten in deren Beziehungen
zu Dirittlandern nach MaBgabe des einschldgigen Gemeinschaftsrechts unterstiitzen.
Insbesondere unterstiitzt sie die Kommission auf Anfrage bei deren Verhandlungen
zur Harmonisierung der einschligigen Vorschriftenr und zur gegenseitigen
Anerkennung von Genehmigungen, mit denen die ordnungsgemife Einhaltung von
Vorschriften bescheinigt wird.
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Die Agentur kann mit den Luftfahrtbehérden von Drittlindern und den
internationalen Organisationen, die fiir Angelegenheiten zustindig sind, die von
dieser Verordnung erfasst werden, im Rahmen von Arbeitsvereinbarungen, die von
der Kommission mit diesen Stellen getroffen werden, zusammenarbeiten.

ABSCHNITT2 -

INNERER AUFBAU

Artikel 19

Rechisstellung, Sitz, Aufenstellen
Die Agentur ist eine Einrichtung der Gemeinschaft. Sie hat Rechtspersonlichkeit.

Die Agentur besitzt in jedem Mitgliedstaat -die weitestgehende Rechts- und

Geschiftsfahigkeit, die juristischen Personen nach dessen Rechtsvorschriften

zuerkannt ist.” Sie kann insbesondere bewegliches und unbewegliches Vermdgen
erwerben und verduflern und ist vor Gericht parteiféhig. .

Uber den Sitz der Agentur entscheiden die zustidndigen Organe auf Vorschlag der
Kommission spitestens sechs Monate nach Annahme dieser V'erordnung Mit -
Zustimmung des in Artikel 24 genannten Verwaltungsrats kann die Agentur in den
Mitgliedstaaten vorbehaltlich deren Zustimmung eigene AuBenstellen elnnchten '

Die Agentur wird von ihrem Exekutivdirektor vertreten.

Artikel 20

. Personal

Die Bestimmungen des Statuts der Beamten der Europdischen Gemeinschaften, der
Beschiftigungsbedingungen fiir die sonstigen Bediensteten der Europiischen
Gemeinschaften und der im gegenseitigen Einvernehmen der Organe der
Europdischen Gemeinschaften erlassenen Regelungen zur Durchfithrung dieser
Bestimmungen gelten fiir das Personal des Agentur unbeschadet der Anwendung des
Artikels 33 der vorliegenden Verordnung auf die Mitglieder der Beschwerdekammer.

Unbeschadet von Artikel 30 bt die Agentur gegeniiber .ihrem Pérsonal die der
Anstellungsbehdrde im Statut und in den Beschiftigungsbedingungen fiir die

-sonstigen Bediensteten tibertragenen Befugnisse aus.

Das Personal der Agentur besteht aus einer sireng begrenzten Zahl von Beamten, die
von der Kommission oder den Mitgliedstaaten fiir leitende Funktionen abgestellt
oder abgeordnet werden. Das iibrige Personal besteht aus anderen Bediensteten, die
die Agentur fiir eine begrenzte Dauer einstellt, die streng dem Bedarf entspricht.
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Artikel 21

_ Vorrechte und Befreiungen

-

Auf die Agentur findet das Protokoll iiber dle Vorrechte und Befreiungen der Europalschen .
Gemeinschaften Anwendung. -

Gy

Artikel 22
Haftung

Die vertragliche Haftung der Agentur bestimmt 51ch nach dem Recht, das auf den
betreffenden Vertrag anzuw enden ist.

Fir Entscheidungen aufgrund einer Schiedsklausel in einem von der Agentur
geschlossenen Vertrag 1st der Gerichtshof der "Europdischen Gememschaften
zustdndig.

Im Bereich der aufervertraglichen Haftung ersetzt die Agentur den durch ihre
Dienststellen oder Bediensteten in Auslibung thres Dienstes verursachten Schaden

nach den allgemeinen Rechtsgrundsitzen, die den Rechtsordnunoen der Mitglied-
staaten gemeinsam sind.

.y

Fir Streitsachen iiber den Schadensersatz nach Absatz 3 ist der Européische
Gerichtshof zustindig.

Die persénliche Haftung der Bediensteten gegeniiber der Agentur bestimmt sich nach
den Vorschriften des Statuts bzw. der fiir sie geltenden Beschéftigungsbedingungen.

Artikel 23
Sprachen

Arbeitssprache der Agentur ist Englisch. An die Kommission gerichtete Gutachten
zur Anwendung von Artikel 14 Absatz 1 werden in allen Amtssprachen der
Gemeinschaft vorgelegt. Annehmbare Nachweisverfahren und Anleitungen fiir die
Anwendung von Artikel 14 Absatz 2 werden auf Englisch vorgelegt. Zulassungs-
antriige an die Agentur, die zu ihrer Bearbeitung erforderlichen Unterlagen und alle
sonstigen Eingaben konnen in einer der Amtssprachen der Gemeinschaft und, sofern
von der anzuwendenden Vorschrift vorgeschrieben, in Englisch erfolgen. In
Einzelentscheidungen und Verfahren im Zusammenhang mit solchen Antragen wird
die vom Adressaten verwendete Sprache verwendet.

Die fiir die Arbeit der Agentui’, erforderlichen Ubersetzungen werden vom
Ubersetzungszentrum fiir die Einrichtungen der Europaischen Union angefertigt.
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Errichtung und Befugnisse des Verwaltungsrats

1. Es wird ein Verwaltungsrat errichtet.
2. Der Verwaltungsrat
a)  ernennt den Exckutivdirektor gemiB Artikel 30;
b)  verabschiedet bis zum 31. Mérz eines jeden Jahres den Tétigkeitsbericht der
- Agentur fir das vorangegangene Jahr und tibermittelt ihn dem Européischen
Parlament, dem Rat, der Kommission und den Mitgliedstaaten;
¢)  verabschiedet nach Zustimmung der Kommission bis zum 30. September eines
Jeden Jahres das Arbeitsprogramm der Agentur flir das darauffolgende Jahr und
iibermittelt es dem Europalschen Parlament, dem Rat, der I\.ommlssmn und den
Mitgliedstaaten; -
d) \:'.erabschiédet- nach Zustimmung der Kommission Leitlinien fir die
Ubertragung von Zulassungsaufoaben an qualiﬁzierte Stellen*
e) legt Verfahren fiir Entscheldunoen durch den Exekutivdirektor oemaB '
Arnkel 44 und Artikel 45 fest;
f)  nimmt seine Funktionen in Bezug auf den Haushalt der Agentur géméiB den
Artikeln 49, 50 und 51 wahr;
g) ernennt die Mitglieder der Beschwerdekammer gem#B Artikel 33;
- h) bt die Disziplinargewalt iiber d1e in Artikel 30 Absétze 1 und 3 genannten

W

Beamten aus.

Der Verwaltungsrat richtet ein beratendes Gremium betroffener Kreise ein, das

anzuhdren ist, bevor er Entscheidungen in den in Absatz 2 Buchstaben ¢), €) und t)
genannten Bereichen trifft.

Artikel 25

Zusammensetzung des Verwaltungsrats

Der Verwaltungsrat besteht aus je einem Vertreter jedes Mitgliedstaats, einem Vertreter der
Kommission und einem vom Europdischen Parlament ernannten Vertreter sowie je einem
Stellvertreter. Thre Amtszeit betrigt fiinf Jahre. Wiederernennung ist zuléssig.

Artikel 26

Vorsitz des Verwaltungsrats . -

1. . Der Verwaltungsrat wahlt aus seinen Mitgliedern einen Vorsitzenden und einen
stellvertretenden Vorsitzenden. Der stellvertretende Vorsitzende tritt imx Fall der
Verhinderung des Vorsitzenden von Amts wegen an dessen Stelle. '
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- Die Amtszeit des Vorsitzenden oder des stellvertretenden Vorsitzenden endet, wenn

der Vorsitzende bzw. stellvertretende Vorsitzende nicht mehr dem Verwaltungsrat
angehdrt. Unbeschadet dieser Bestimmung betrdgt die Amtszeit des Vorsitzenden
und des stellvertretenden Vorsitzenden drei Jahre. Wiederwahl ist zuldssig.

Artikel 27
Tagungen

Der Verwaltungsrat wird von seinem Vorsitzenden einberufen.

Der Exekutivdirektor der Agentur nimmt an den Beratungen teil.

- Der Verwaltungsrat hilt jahrlich eine ordentliche Tagung ab; dariiber hinaus tritt er

auf Veranlassung seines Vorsitzenden oder auf Antrag der Kommission oder eines
Drittels der ‘\/Iltghedstaaten zusammen.

Der Verwaltungsrat kann Beobachter zur Teilnahme an den Tagungen einladen.
Die Sekretariatsgeschifte des Verwaltungsrates werden von der Agentur wahrge-

nommen.

Artikel 28
Abstimmungen
Der Verwaltungsrat trifft seine Entscheidungen mit Zweidrittelmehrheit.

Jedes Mitgliéd hat eine Stimme. Der Exekutivdirektor hat kein Stimmrecht.

Artikel 29

Aufgaben und Befugnisse des Exekutivdirektors

Die Agentur wird von ihrem Exekutivdirektor geleitet, der in der Wahrnehmung
seiner Aufgaben vollstindig unabhéngig ist. Unbeschadet der jeweiligen Zustindig-
keiten der Kommission und des Verwaltungsrates wird der Exekutivdirektor
Anweisungen von Regierungen oder einer sonstigen Stelle weder einholen noch
entgegennehmen. -

Der Exekutivdirektor hat die folgenden Aufgaben und Befugnisse:

a)  er erldsst die in Artikel 13 definierten Akte der Agentur innerhalb der in dieser
.Verordnung sowie in den Durchfiithrungsvorschriften und sonstigen anwend-
baren Rechtsvorschriften festgelegten Grenzen;

b) er entscheldet iiber Inspektlonen und Untersuchungen nach Artikel 47 und 48

c) er ibertrdgt Zulassungsaufgaben an qualifizierte Stellen gemdf den vom
Verwaltungsrat festgelegten Leitlinien;
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d) er uibt Aufgaben im Bereich internationaler Funktionen und der technischen
Zusammenarbeit mit Drittléndern zur Anwendung von Artikel 18 aus;

e) er unternimmt alle erforderlichen Schritte, einschlieflich des Erlasses interner
Verwaltungsvorschriften und der Verdffentlichung von Mitteilungen, um das
‘Funktionieren der Agentur geméaB dieser Verordnung zu gewéhrleisten;

f)°  er erstellt jihrlich einen Entwurf des Tatigkeitsberichts und legt ihn dem
Verwaltungsrat vor;

[(e]

)  er iibt gegeniiber den Bediensteten die in Artikel 20 Absatz 2 niedergelegten
Befugnisse aus;

h)  er stellt den Voranschlag der Einnaﬁmen und Ausgaben der Agentur gemiR
Artikel 49 auf und fiihrt den Haushaltsplan gemél Artikel 50 aus;

i)  -er kann vorbehaltlich der nach dem in Artikel 53 Absatz 2 genannten Ver-
fahren zu erlassenden Vorschriften seine Aufgaben und Befugnisse anderen
Bediensteten der Agentur iibertragen.

Artikel 30

Ernennung hoher Beamter

Der Exekutivdirektor der Agehtur wird auf Vorschlag der Kommission vom .
Verwaltungsrat ernannt und entlassen. :

Die Amtszeit des Exekutivdirektors betrégt fiinf Jahre. Wiederernennung ist zuléssig.

Der Exekutivdirektor wird von einem oder mehreren Direktoren unterstiitzt. Bei
Abwesenheit oder Verhinderung des Exekutivdirektors nimmt einer der Direktoren
seine Aufgaben wahr.

Die Direktoren der Agentur werden nach Anhorung des Exekutivdirektors
entsprechend dem Verfahren nach den Absitzen 1 und 2 ernannt und entlassen.

Artikel 31

Errichtung und Befugnisse der Beschwerdekammern
In der Agentur werden eine oder mehrere Beschwerdekammern gebildet.

Die Beschwerdekammern sind fiir Entscheidungen tiber Beschwerden gegen die in
Artikel 35 genannten Entscheidungen zustindig.

Die Beschwerdekammern werden bei Bedarf einberufen. Die Zahl der Beschwerde-
kammern und die Arbeitsaufteilung werden von der Kommission nach dem in
Artikel 53- Absatz 2 genannten Verfahren festgelegt.
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Artikel 32

Zusammensetzung der Beschwerdekammern

Eine Beschwerdekammer besteht aus einem Vorsitzenden und zwei weiteren
Mitgliedern. -

Der Vorsitzende wihlt aus der gemdB Artikel 33 Absatz 1 erstellten Liste der
qualifizierten Mitglieder fiir jeden einzelnen Fall die weiteren Mitglieder und deren
jeweilige Stellvertreter aus.

Die Beschwerdekammer kann zwei zusatzliche Mitglieder aus der genannten Liste
hinzuziehen, wenn sie der Ansicht ist, dass die Beschaffenheit der Beschwerde dies
erfordert.

Die erforderlichen Qualifikationen der Mitglieder der Beschwerdekammern, die
Befugnisse der einzelnen Mitglieder in der Vorphase der Entscheidungen sowie die
Abstimmungsregeln werden von der Kommission nach dem in Artikel 53 Absatz 2
genannten Verfahren festgelegt. '

Artikel 33

Unabhdngigkeit der Mitglieder der Beschwerdekammer

Die Mitglieder der Beschwerdekammern sowie ihre Vorsitzenden und die jeweiligen

Stellvertreter werden vom Verwaltungsrat aus einer Liste von Kandidaten ernannt,
_die von der Kommission vorgeschlagen wird. Thre Amtszeit betréigt fiinf Jahre.

Wiederernennung ist zuléssig.

Die Mitglieder der Beschwerdekammer genieflen Unabhéngigkeit. Bei ihren Ent-
scheidungen sind sie an keinerlei Weisungen gebunden. :

Die Mitglieder der Beschwerdekammern diirfen in der Agentur keine sonstigen

Tatigkeiten ausiiben. Die Tatigkeit als Mitglied der Beschwerdekammern kann
nebenberuflich ausgeiibt werden.

- Die Mitglieder der Beschwerdekammern kénnen wiahrend ihrer jeweiligen Amtszeit

nicht ihres Amtes enthoben oder aus der Liste gestrichen werden, es sei denn aus
wichtigem Grund auf Antrag der Kommission nach Anhérung des Verwaltungsrats
durch einen entsprechenden Beschluss des Gerichtshofs. -

Artikel 34

Ausschluss und Ablehnung

Die Mitglieder der Beschwerdekammer diirfen nicht an einem Beschwerdeverfahren
mitwirken, das ihre personlichen Interessen berithrt oder in dem sie vorher als
Vertreter eines Verfahrensbeteiligten tétig gewesen sind oder an dessen Ent-

~ scheidung in der Vorinstanz sie mitgewirkt haben.
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2. - Ist ein Mitglied einer Beschwerdekammer aus einem der in Absaiz 1 genannten
Griinde oder aus einem sonstigen Grund der Ansicht, an einem Beschwerdeverfahren
nicht mitwirken zu kénnen, so teilt es dies der Beschwerdekammer mit.

Die Mitglieder der  Beschwerdekammern konnen von  jedem Beteiligten am
Beschwerdeverfahren aus einem der in Absatz 1 genannten Griinde oder wegen
Besorgnis der Befangenheit abgelehnt werden. Die Ablehnung ist nicht zuldssig,
wenn der Beteiligte am Beschwerdeverfahren Verfahrenshandlungen vorgenommen
hat, obwohl er den-Ablehnungsgrund kannte. Die Ablehnung darf nicht mit der -
“Staatsangehorigkeit der Mitglieder begriindet werden.

(98]

4. Die ‘Beschwerdekammern entscheiden {iber das Vorgehen in den Fillen der
Absitze 2 und 3 ohne Mitwirkung des betroffenen Mitglieds. Das betroffene
Mitglied wird bei dieser Entscheidung durch seinen Stellvertreter in der Beschwerde-
kammer ersetzt. S

Artikel 35

Beschwerdefc’ihz’ge Entscheidungen

1. Entscheidungen der Agentur nach Artikel 15 oder Artikel 48 sowie Entscheldunoen
zu Gebithren nach Artlkel 52 sind mit der Beschwerde anfechtbar.

2. Eine Beschwerde nach Absatz 1 hat keine aufschiebende Wirkung. Die Agentur kann
jedoch, wenn die Umstinde dies nach ihrer Auffassung gestatten "den Vollzug der
angefochtenen Entscheidung aussetzen.

3. Eine Entscheidung, die ein Verfahren gegeniiber einem Beteiligten nicht abschliefit,
" ist nur zusammen mit der Endentscheidung beschwerdefdhig, sofern mcht in der
Entscheidung die gesonderte Beschwerde vorgesehen ist.

Artikel 36
BeschWerdeberechtigte

Jede natiirliche oder juristische Person kann vorbehaltlich des Artikels 42 gegen die an sie
gerichteten Entscheldungen sowie gegen diejenigen Entscheldungen Beschwerde einlegen,
die, obwohl sie an eine andere Person gerichtet sind, sie unmittelbar und individuell betreffen.
Die Verfahrensbeteiligten kénnen an Beschwerdeverfahren beteiligt werden.

Artikel 37
- Frist und Form

"Die Beschwerde ist zusammen mit der Begriindung innerhalb von zwei Monaten nach
Bekanntgabe der Entscheidung gegeniiber der betreffenden Person oder, sofern eine solche
Bekanntgabe nicht erfolgt ist, innerhalb von zwei Monaten ab dem Zeitpunkt, zu dem die
-betreffende Person von der Entscheidung Kenntnis erlangt hat, schriftlich bei der Agentur
einzulegen. :
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Artikel 38
" Abhilfe

Erachtet die Stelle der Agentur, die die Entscheidung vorbereitet hat, die Beschwerde

als zuldssig und begriindet, so hat die Agentur ihr abzuhelfen. Dies gilt nicht, wenn
dem Beschwerdefithrer ein anderer am Beschwerdeverfahren Beteiligter gegen-

iibersteht.

Wird die Entscheidung innerhalb eines Monats nach Eingang der Beschwerde-

- begriindung nicht korrigiert, so entscheidet die Agentur, ob sie gemif8 Artikel 35

Absatz 2 Satz 2 den Vollzug der angefochtenen Entscheidung aussetzt und legt die
Beschwerde der Beschwerdekammer vor.

Artikel 39 -

Priifung der Beschwerde

Ist die Beschwerde zuldssig, so priift die Beschwerdekammer, ob die Beschwerde
begriindet ist.

Bei der Priiffung der Beschwerde fordert die Beschwerdekammer die am Beschwer-
deverfahren Beteiligten so oft wie erforderlich auf, innerhalb von ihr bestimmter
Fristen eine Stellungnahme zu ihren Bescheiden oder zu den Schriftsétzen der .
anderen am Beschwerdeverfahren Beteiligten einzureichen. Die am Beschwerde-
verfahren Beteiligten haben das Recht, miindliche Erkldrungen abzugeben.

Artikel 40

Beschwerdeentscheidungen

Die Beschwerdekammer wird entweder im Rahmen der Zustédndigkeit der Agentur tétig oder

verweist die Angelegenheit an die zustidndige Stelle der Agentur zuriick. Diese ist an die

Entscheidung der Beschwerdekammer gebunden.

Artikel 41

Klagen vor dem Gerz_'cht&hof

Gegen die Entscheidungen der Beschwerdékammern, durch die iiber eine Beschwer-
de entschieden wird, kann Klage beim Européischen Gerichtshof erhoben werden.

Die Klage kann mit Unzustindigkeit, Verletzung wesentlicher Formvorschriften,.
Verletzung des EG-Vertrages, dieser Verordnung oder einer bei ihrer Durchfiihrung
anzuwendenden Rechtsnorm oder mit Ermessensmissbrauch begriindet werden. '

~ Der Gerichtshof kann die angefochtene Entscheidung aufheben oder abindern.
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4. Klagebefugt sind die an dem Verfahren vor der Beschwerdekammer Beteiligten,
soweit sie durch deren Entscheidung beschwert sind. '

5. Die Klage ist innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung der Entscheidung der
- Beschwerdekammer beim Gerichtshof einzulegen.

6. Die Agentur hat die Mafinahmen zu ergreifen, die sich aus dem Urteil des
: Gerichtshofs ergeben.

Artikel 42
Vertreter

Personen, die im Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten weder einen Wohnsitz noch einen Sitz
oder eine Niederlassung haben, kénnen als Beteiligte ann dem Verfahren vor der Agentur nur
teilnehmen, wenn sie einen Verfahrensvertreter benannt haben, der seinen Wohn51tz oder
einen Sitz oder eine Niederlassung im Gebiet der Gemeinschaft hat.’

Artikel 43
Unmittelbare Rechtsbeschwerde

1. Die Mitgliedstaaten kénnen beim Gerichtshof unmittelbar Beschwerde gegen
Entscheidungen der Agentur nach Artikel 15 einlegen. :

2. Die Bestimmungen von Artikel 41 gelten entsprechend.

ABSCHNITT 3

ARBEITSWEISE

Artikel 44

Verfahren fiir die Erarbeitung von Gutachten, annehmbaren Nachweisverfahren
' und Leitlinien

1. Sobald wie mdglich nach Inkrafttreten dieser Verordnung legt der Verwaltungsrat
transparente Verfahren fiir die Annahme von Gutachten, annehmbaren Nach\&els-
verfahren und Leitlinien nach Artikel 13 Buchstaben a) und b) fest.

Die Verfahren erfassen Folgendes:

'a)  Heranziehung des in den Luftfahrtbehorden der Mitgliedstaaten vorhandenen
Sachverstandes;

b)  gegebenenfalls Einbeziehung von Sach\,'erstéindigén betroffener Kreise, falls
die Agentur Standpunkte und Anleitungen erarbeitet;
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c)  Gewidhrleistung, dass die Agentur Verdffentlichungen und Anhorungen auf
breiter Grundlage und nach einem Zeitplan und einem Verfahren durchfiihrt,
das die Agentur auch dazu verpflichtet, schriftlich zum Anh&rungsprozess
Stellung zu nehmen.

2. Erarbeitet die Agentur nach Artikel 14 Standpunkte und Anleitungen, die von den
Mitgliedstaaten anzuwenden sind, so kann sie eine Arbeitsgruppe einrichten, in der
jeder Mitgliedstaat einen Sachverstdndigen benennen kann.

Die in Artikel 13 Buchstaben a) und b) genannten Texte sowie die Verfahren, die
nach Absatz 1 des vorliegenden Artikels angenommen werden, werden in einer
amtlichen Verdffentlichung der Agentur verdffentlicht.

(98]

4, - Es konnen besondere Verfahren festgelegt werden, mit denen sofortige Mafinahmen
' der Agentur als Reaktion auf ein Sicherheitsproblem geregelt und die einschlégigen
interessierten Kreise iiber die von ihnen zu treffenden MaBnahmen unterrichtet

werden. -
Artikel 45
Entscheidungen
1. Der Verwaltungsrat legt transparente Verfahren fiir Einzelentscheidungen nach

Artikel 13 Buchstabe c) fest.
Diese Entscheidungen:

a) -gewihrleisten, dass natiirliche oder juristische Personen, an die sich die
Entscheidung richtet, angehort werden;

b) regeln das Verfahren fiir die Bekanntgabe eciner Entscheidung an eine
natiirliche oder juristische Person sowie die Vertffentlichung der Entschei-
dung;

c) informieren die natiirliche oder juristische Person, an die die Entscheidung
gerichtet ist, iiber die ihr nach dleser Verordnung zur Verfligung stehenden
Rechtsmittel. :

Der Vefwaltuﬁgsrat legt auch Verfahren fiir die Bedingungen der Bekanntmachung
von Entscheidungen unter Beachtung des Beschwerdeverfahrens fest.

Es konnen besondere Verfahren festgelegt werden, mit denen sofortige Mafinahmen
der Agentur als Reaktion auf ein Sicherheitsproblem geregelt und die einschlégigen
interessierten Kreise iiber die von ihnen zu treffenden Mafinahmen unterrichtet
werden.

)

Artikel 46

Untersuchungsbefugnisse

Unbeschadet der der Kommission durch den EG-Vertrag iibertragenen Durchfithrungs-
- befugnisse kann die Agentur alle erforderlichen Untersuchungen und Inspektionen
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“durchfiihren, um die ihr durch diese Verordnung iibertragenen Aufgaben wahrzunehmen. Sie

kann Untersuchungsaufgaben auch an qualifizierte Stellen gemill den vom Verwaltungsrat
nach Zustimmung der Kommission festgelegten Leitlinien iibertragen.

Q)

Artikel 47

Inspektion in Mitgliedstaaten

Zur Durchfithrung dieser Verordnung und der zu ihrer Durchfithrung erlassenen
Vorschriften nimmt die Agentur Inspektionen in den Mitgliedstaaten und der
qualifizierten Stellen vor. Zu diesem Zweck sind die von der Agentur bevoll-
méchtigten Bediensteten befugt: '

a) einschldgige Aufzeichnungen, Daten, Verfahren und sonstiges fiir die
- Erreichung eines Flugsicherheitsniveaus gemif dieser- Verordnuno relevantes’
‘Material zu priifen; :

b)  Abschriften oder Ausziige solcher Aufzelchnunoen Daten, Verfahren und
sonstigen Materials anzufertigen;

c¢) miindliche Erkldrungen an Ort und Stelle anzufordern;
d)  Réumlichkeiten, Grundstiicke oder Verkehrsmittel zu betreten.

Die Bediensteten der Agentur, die zu den Inspektionen bevollméchtigt sind, liben
ihre Befugnisse unter Vorlage einer schriftlichen Vollmacht aus, in der Gegenstand

und Zweck der Inspektion sowie das Datum jhres Beginns angegeben sind. Die - -

Agentur unterrichtet den betreffenden Mitgliedstaat rechtzeitig {iber die

. bevorstehende Inspektion und die Identitét der bevollméchtigten Bediensteten. -

Der betreffende Mitgliedstaat unterwirft sich solchen Inspektionen und stellt sicher,
dass betroffene Stellen und Personen sich Inspektionen ebenfalls unterwerfen.

Wird im Rahmen einer Inspektlon gemdB diesem Artikel die Inspektion eines

Unternehmens oder einer Unternehmensvereinigung erforderlich und widersetzt sich

ein Unternehmen einer solchen Inspektion, leistet der betreffende Mitgliedstaat den -
von der Agentur bevollmichtigten Bediensteten die notwendige Unterstutzung, um

ihnen die Durchfithrung der Inspektion zu ermoghchen :

Artikel 48

Untersuchung in Unternehmen

-In Anwehdung von Artikel 15 werden Untersuchungen von Unternehmen durch die

Agentur oder qualifizierte Stellen vorgenommen. Zu diesem Zweck sind die im
Rahmen dieser Verordnung Bevollméachtigten befugt:

a)  einschldgige Aufzeichnungen, Daten, Verfahren und sonstiges fiir die
‘Erreichung eines Flugsicherheitsniveaus gem#B dieser Verordnung rele\ antes
Material zu prufen
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b)  Abschriften oder Ausziige solcher Aufzelchnunqen Daten Verfah:en und
sonstigen Materials anzufertigen;

¢) miindliche Erkldrungen an Ort und Stelle anzufordern;
d) Réaumlichkeiten, Grundstiicke oder Verkehrsmittel zu betreten.
Die zu diesen Untersuchungen Bevollméchtigten iiben ihre Befugnisse unter Vorlage

einer schriftlichen Vollmacht aus, in der Gegenstand und Zweck der Inspektion
angegeben sind.

Die Agentur unterrichtet den betreffenden Mitgliedstaat, in dessen Hoheitsgebiet die
Untersuchung erfolgen soll, rechtzeitig iiber die bevorstehende Untersuchung und die
Identitdt der Bevollmichtigten. Bedienstete des betreffenden Mitgliedstaats
unterstiitzen auf Antrag der Agentur die Bevollméchtigten bei der Durchfuhrung
ihrer Aufgaben.

ABSCHNITT 4

FINANZVORSCHRIFTEN

Artikel 49

Haushalt
Die Einnahmen der Agentur setzen sich zusammen aus

a)  einem Beitrag der Gemeinschaft und jedes anderen européischen Drittlandes,
mit dem die Gemeinschaft d1e in Artikel 54 genannten Ubereinkiinfte
geschlossen hat,

b) den Gebiihren, die Antragsteller und Inhaber von Zulassungen und
Genehmigungen der Agentur zahlen und :

-

¢) Entgelten fir Verdffentlichungen, Schulungen und sonstigen von der Agentur .

erbrachten Leistungen.

- Die Ausgaben der Agentur umfassen die Ausgaben fiir Personal, Verwaltung und

Infrastruktur sowie operationelle Ausgaben.

Der Exekutivdirektor erstellt einen Voranschlag der Einnahmen und Ausgaben der |

Agentur fiir das kommende HaushaltSJahr leitet ihn zusammen mit einem Stellenplan
dem Verwaltungsrat zu.

Einnahmen und Ausgaben sind auszugleichen.

Der Verwaltungsrat verabschiedet den Haushaltsent»wrf bis zum 31. Mérz und
tibermittelt ihn der Kommission und den Staaten, mit denen die Gememschaft die in
Artikel 54 genannten Uberemkunfte geschlossen hat.

Auf der Grundlage dieses Haushaltsvorentwurfs legt die Kommission die entspre-
chenden Schitzungen im Vorentwurf des Gesamthaushaltsplans der Europdischen
Gemeinschafien fest, den sie dem Rat gemiB Artikel 272 EG-Vertrag vorlegt.



Nach Erhalt des Haushaltsvorentwurfs legen die in Unterabsatz 1 genannten Staaten
ihren eigenen Haushaltsenwurf fest. : -

6. Der Verwaltungsrat stellt den Haushaltsplan fest und passt ihn gegebenenfalls dem
Beitrag der Gemeinschaft an.

Artikel 50 .

Aug’iihrung und Kontrolle des Haushaltsplans
1. Der Exékutivdirektor fithrt den Haushaltsplan der Agentur aus.

2. Die Kontrolle der Mittelbindung und der Auszahlung aller Ausgaben sowie die
Kontrolle der Feststellung und der E1n21ehung aller Emnahmen der Agentur erfolgen
durch den Finanzkontrolleur der Kommission.

3. Bis zum 31. Mérz eines jeden Jahres legt der Exekutivdirektor der Kommission, dem
Verwaltungsrat und dem Rechnungshof die detaillierte Rechnung tiber sédmtliche
Einnahmen und Ausgaben der Agentur im vorausgegangenen Haushaltsjahr vor.

Der Rechnungshof pruft die Rechnung gemd Artikel 248 EG-Vertrag. Er
veroffentlicht jahrlich einen Bericht iiber die Tétigkeiten der Agentur. :

4. Der Verwaltungsrat erteilt dem Exekutivdirektor der Agentur auf Empfehlung des
Europdischen Parlaments Entlastung beziiglich der Ausfiihrung des Haushaltsplans.

Artikel 51
Finanzvorschrifien

Der Verwaltungsrat nimmt im Einvernehmen mit der Kommission und nach Stellungnahme
- des Rechnungshofs die Finanzvorschriften der Agentur an, die insbesondere das Verfahren fiir
die Aufstellung und Ausfiihrung des Haushaltsplans der Agentur im Einklang mit Artikel 142
der Haushaltsordnung fiir den Gesamthaushaltsplan der Europdischen Gemeinschaften
-umfassen. , -

Artikel 52
. Gebiihrérzordnung
1. Die Kommission erléisstrdie GeBﬁMenordnmg nach dem in Artikel 53 Absatz 3
genannten Verfahren. -
2.7 | Die Gebiihrenordnung bestimmt insbesondere die Tatbesténde fir die nach

Artikel 49 Absatz 1 Gebiihren zu entnchten sind, die Hohe der Gebuhren und wie sie
zu zahlen sind.
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Gebiihren werden erhoben fiir

a) die Ausstellung und Verlingerung von Zulassungsurkunden sowie die damit
zusammenhéngen Tétigkeiten der fortlaufenden Aufsicht,

b) die Bereitstellung von Leistungen und Unterlagen, wobei die tatsdchlichen
~ Kosten der Bereitstellung im Einzelfall zugrunde zu legen sind,

~¢) ~ die Bearbeitung von Beschwerden.

- Alle Gebiihren werden in Euro ausgedriickt und sind in Euro zahlbar.

Die Hohe der Gebiihren ist so zu bemessen, dass die Einnahmen hieraus
grundsitzlich die gesamten Kosten der erbrachten Leistungen decken.

Der Beitrag nach Artikel 49 Absatz 1 kann jedoch innerhalb einer Ubergangsfrist, die
am 31. Dezember des vierten Jahres nach dem Inkrafitreten dieser Verordnung endet,
die Ausgaben im Zusammenhang mit der Anlaufphase der Agentur decken. Nach
dem in Artikel 53 Absatz 3 genannten Verfahren kann die Ubergangsfrist, sofern
erforderlich, um héchstens ein Jahr verlangert werden. :

KAPITEL IV

SCHLUSSBESTIMMUNGEN

Artikel 53
Ausschuss

Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstiitzt, der sich aus Vertretern der
Mitgliedstaaten zusammensetzt und in dem der Vertreter der Kommission den
Vorsitz fithrt.

Wird_ auf diesen Absatz Bezug genommeri, so ist das Beratungsverfahren nach
Artikel 3 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikeln 7 und 8
anzuwenden.

Wird auf diesen Absatz Bezug genomimen, so ist das Regelungsverfahren nach
Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikeln 7 und 8
anzuwenden. '

Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene Frist wird auf
einen Monat festgesetzt.

Artikel 54

Beteiligung von europdischen Drittlindern

Die Agentur ist offen-fiir die Beteiligung européischer Drittlander, die Vertragsparteien des
Abkommens von Chicago sind und mit der Europdischen Gemeinschaft Ubereinkiinfte
geschlossen haben, nach denen sie das Gemeinschaftsrecht auf dem von dieser Verordnung



erfassten Gebiet und alle zu ihrer Durchfuhruno erlassenen Vorschriften {ibernommen haben
und anw enden

GemiB den einschligigen Bestimmungen dieser Ubereinkiinfte werden Vereinbarungen
erarbeitet, die unter anderem Art und Umfang der Beteiligung dieser Staaten an den Arbeiten
der Agentur sowie detaillierte Regeln dafur einschlieBlich Bestimmungen zu Finanzbeitragen
und Personal, festlegen.

Artikel 35

Aufnahme der Titigkeiten der Agentur

Die Agentur nimmt 12 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung die ihr nach der -
Verordnung obliegenden Aufgaben vollstédndig wahr.

Artikel 56

Aufhebung
Die Verordnung-(EW G) Nr. 3922/91 wird aufgehoben.
Fiir Erzeugnisse, Ausriistungen, Stellen und Personen, dié nach der Verordnung (EWG)
Nr. 3922/91 zugelassen wurden, gelten d1e Bestimmungen von Artikel 8 der \orllegenden
Verordnung. ' ,
Artikel 57
Inkrafitreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amisblait der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft.

Die Artikel 5, 6 und 7 gelten nach MaBgabe ihrer Durchfithrungsvorschriften.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Europdischen Pal laments Im Namen des Rates
Die Prisidentin o Der Prdsident
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INTERNATIONALE STANDARDS

LUFTTUCHTIGKEIT
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INTERNATIONALE STANDARDS
TEIL 1. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Im Sinne der Standards fiir die Lufitiichtigkeit von Luftfahrzeuoen haben die folgenden Begriffe die nachstehend
angeoebene Bedeutung:

Flugzeug. Mit eigener Kraft angetriebenes Luftfahrzeug schwerer als Luft, das seinen Auftrieb im Flug
hauptséchlich aus aerodynamischen Reaktionen auf Fldchen herleitet, die unter gegebenen Flugbedingungen fest
bleiben.

Luftfahrzeug. Maschine, die sich in der Atmosphéire zufolge von Reaktionen der Luft, ausgenomxhen Reaktionen
der Luft gegen die Erdoberflédche, halten kann.

Zu erwartende Betrzebsbedmgungen Bedlnounoen von denen aus Erfahrung bekannt ist oder von denen in
angemessener Weise angenommen werden kann, dass sie wihrend der Betriebslebensdauer des Lufifahrzeugs in
Anbetracht des Betriebs, - fiir den es vorgesehen ist, auftreten; dabei stehen die in Betracht gezogenen
Bedingungen in Beziehung zum meteorologischen Zustand der Atmosphére, zu den Geldndegegebenheiten, zur
Funktion des Luftfahrzeugs, zur Effizienz des Personals und zu allen anderen Faktoren, die die Flugsicherheit
beeinflussen. Die zu erwartenden Betriebsbedingungen schlieBen Folgendes nicht mit ein:

a)  Extrembedingungen, die sich durch entsprechende Betriebsverfahren wirksam vermeiden lassen,
und '

-b)  Extrembedingungen, die so selten aufireten, dass die geforderte Einhaltung der Standards unter
solchen Extrembedingungen ein hoheres Lufitiichtigkeitsniveau ergeben wiirde, als
erfahrungsgemiB notwendig und zweckméBig ist.

Entspreclzende Lufttuchtzol‘eztsforderunb Die von einem Vertragsstaat fiir die in Betracht gezogene I\laose von
Luftfahrzeugen festgelegten umfassenden Einzelvorschriften fiir dle Luftttichtigkeit.

Zugelassen. Von einem Vertragsstaat als fiir einen bestimmten Zweck geeignet akzeptiert.

Konfiguration (auf das Flugzeug bezogen). Eine bestimmte Kombination der Positionen der beweglichen Teile
des Flugzeugs wie Fliigelklappen, Fahrwerk usw., die seine aerodynamischen Merkmale beeinflussen.

Kritisches Triebwerk. Tricbwerk, dessen Ausfall die schwerwiegendsten Auswirkungen auf die Eigénschaften des
Luftfahrzeugs in dem in Betracht gezogenen Fall hitte. '

Bemessungslandemasse. Die maximale Masse des Flugzeugs, die bei der Berechnung der Struktur als
Landemasse des Flugzeugs zugrunde gelegt wird. . .

Bemessungsstartmasse. Die maximale Masse des Flugzeugs, die bei der Berechnung der Struktur als Startmasse
des Flugzeugs am Anfang der Startrollstrecke zugrunde gelegt wird.

Bemessungsrollmasse. Die maximale Masse des Flugzeugs, fiir die strukturelle Vorkehrungen fiir Belastungen
getroffen werden, die wihrend der Nutzung des Flugzeugs am Boden vor Startbeginn auftreten kénnen.

Sicherheitsfaktor. Bemessungsfaktor der verwendet wird, um hohere Lasten als die angenommenen zu
ermdglichen und Unsicherheitsfaktoren in Bau und Fertigung auszugleichen.
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Endanflug- und Startbereich. Definierter Bereich, iiber dem die Endphase des Anflugmandvers fiir Schwebeflug
oder Landung durchgefithrt wird und von dem aus das Startmandver begonnen wird. Wird der Endanflug- und
Startbereich von Hubschraubern der Leistungsklasse 1 genutzt, schliefit der definierte Bereich den verfiigbaren
Startabbruchbereich ein.

Hubschrauber. Lufifahrzeug schwerer als Luft, das seine tragende Kraft im Flug hauptsichlich durch Lufikrifte
auf einen oder mehrere mit eigener Kraft angetriebene Rotoren erhilt, die sich um im Wesentlichen vertikale
Achsen drehen. : .

Landefliche. Bereich eines Flugplatzes, den die Flugplatzbehdrde fiir die normale Boden- oder Wasserstrecke,
die ein in einer bestimmten Richtung startendes Luftfahrzeug benétigt, fiir verfiigbar erklart hat.

Sichere Lasten. Die Hochstlasten, deren Auftreten unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen angenommen
wird.

Lastvielfaches. Verhaltms einer spezifizierten Last zum Gewicht des Luftfahrzeuos wobei die Last in
aerodynamischen Kriften, Trigheitskriften oder Bodenreaktionskriften ausgedriickt wird. '

Hubschrauber der Leistungsklasse 1. Hubschrauber mit einer Leistung, die ihn im Fall eines Motorausfalls in die
Lage versetzt, im Startabbruchbereich zu landen oder den Flug bis zu einem geeigneten Landebereich sicher .
fortzusetzen. :

Hubschrauber der Leistungsklasse 2. Hubschrauber mit einer Leistung, die ihn im Fall eines Motorausfalls in die
Lage versetzt, den Flug sicher fortzusetzen, auBler wenn der Ausfall vor einem definierten Punkt nach dem Start
oder nach einem definierten Punkt vor der Landung eintritt, in welchen Féllen eine Notlandung notwendig sein
kann.

Hubschrauber der Leistungsklasse 3. Hubschrauber, dessen Leistung so beschaffen ist, dass im Fall eines
Motorausfalls an irgendeinem Punkt des Flugprofils eine Notlandung durchgefiihrt werden muss.

Triebwerk. Systermn von einem oder mehreren Motoren und zugehorigen Teilen, die unabhé'mai0 vom fortgesetzten
Betrieb eines oder mehrerer anderer Triebwerke zusammen fur die Schuberzeuoung nétig smd jedoch ohne
kurzfristig Schub erzeugende Einrichtungen. )

Druckhohe. Atmosphirischer Druck ausgedriickt als Hohe, die diesem Druck in der Standardatmosphére
entspricht.

Anerkennung (eines Lufttiichtigkeitszeugnisses). Die von einem Vertragsstaat alternativ zur Ausstellung seines
eigenen Lufttiichtigkeitszeugnisses ergriffenen Mafnahmen. mit denen ein von einem anderen Vertragsstaat -
ausgestelltes Lufttiichtigkeitszeugnis als dem eigenen Lufttiichtigkeitszeugnis gleichwertig anerkannt wird.

Standardatmosphidre. Eine wie folgt definierte Atmosphére:
a) . Luft als perfektes trockenes Gas;
b)  physische Konstanten:

. Dﬁrchschnittliche molgrc_e Masse bei Normal Null:.
M, = 28,964420 X 10 kg mol™

. Atmosphiérischer Druck bei \‘ormal Null:
P,=10 13,250 hPa
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. Normal-Null-Temperatur.
tp 15 °C
T, 288,15K

e Atmosphirische chhte bei Normal Null:
Po=1,2250 kg m™

. Temperatur des Eispunkts:
Ti=273,15K

. Universelle Gaskonstante:
R* = 8,31432 JK 'mol’

¢) Temperaturgradienten:

~ Geopotenzielle
Hohe
(km) - Temperaturgradient
Von " Bis _ (Kelvin pro
geopotenziellem
_ : ' Standardkilometer)
-5,0 11,0 : ' - -6,5
11,0 o 20,0 0,0
20,0 32,0 _ ‘ +1,0 o
32,0 47,0 .- +2.8 .
47,0 ' 51,0 o 0,0
51,0 - 71,0 7 : -2,8

71,0 80,0 -2,0

Entwurfsstaat. Der Staat, dessen Gerichtsbarkeit das fiir den Musterentwurf verantwortlich zeichnende
Unternehmen untersteht.

Herstellungsstaat. Der Staat, dessen Genchtsbarkelt das fir die Endmontage des Flugzeugs. verantwortlich
zeichnende Unternehmen untersteht.

Emtragungsstaat Der Staat, in dessen Register das Luftfahrzeug eingetragen 1st

Stargﬂache Teil der Fliche eines Flugplatzes, den die Flugplatzbehorde fiir die normale Boden— oder
Wasserstrecke, die ein in einer bestimmten Richtung startendes Luftfahrzeug benétigt, fiir verfiigbar erklért hat.

Bruchlast. Die sichere Last multipliziert mit dem entsprechenden Sicherheitsfaktor.
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TEIL II1. FLUGZEUGE:
KAPITEL 1 ALLGENIEINES

Geltungsbereich

Die Standards von Teil III gelten mit Ausnahme der Standards von Ziffer 8.4 fiir alle runter Ziffer
1.1.3 genannten Flugzeuge, das heifit fiir alle Baumuster, deren Urmuster den zustindigen
nationalen Beh6rden am oder nach dem 13. Juni 1960 zur Zulassung vorgefiihrt wurde.

Die in Ziffer 8.4 von Teil I spezifizierten Standards Oélten fiir alle unter Ziffer 1.1.3 genannten
Flugzeuge, deren Urmuster den zustindigen natlonalen Behorden am oder nach dem 22. Mérz 1983
zur Zulassung vorgefiihrt wurde. -

Die in Teil III angefiihrten Standards beziehen sich auf Flugzeuge mit einer zugelassenen
maximalen Startmasse von iiber 5.700 kg, die zur Bef6érderung von Passagieren, Fracht oder Post
im internationalen Luftverkehr vorgesehen sind. '

Das Lufttiichtigkeitsniveau, das in den entsprechenden Teilen der umfassenden nationalen
Einzelvorschriften festgelegt wird, die in Ziffer 2.2 von Teil II fiir die unter Ziffer 1.1.3 genannten
Flugzeuge angegeben werden, hat zumindest im Wesentlichen dem von den breiten Standards von
Teil III vorgesehenen allgemeinen Lufttiichtigkeitsniveau zu entsprechen.

Wenn nichts anderes angegebén ist, gelten die Standards fiir das vollstindige Flugzeug
einschlieflich Triebwerken, Systemen und Ausriistung

Zahl der Triebwerke

Das Flugzeug muss iiber mindestens zwei Triebwerke verfiigen.

13
1.3.1

14

‘Grenzbedingungen

Fir das Flugzeug, seine Triebwerke und seine Ausriistung (siehe Ziffer 9.2) sind
Grenzbedingungen festzulegen. Die Ubereinstimmung mit den Standards von Teil III ist unter der

‘Bedingung nachzuweisen, dass das Flugzeug innerhalb der angegebenen Grenzen betrieben wird.
-Die Betriebs- und Leistungsgrenzen haben von etwaigen Bedingungen, welche die Sicherheit des
" Flugzeugs beeintrichtigen konnten, so weit entfernt zu sein, dass die Wahrscheinlichkeit eines sich

daraus ergebenden Unfalls auflerst gering ist.

Es sind Grenzbereiche von Masse, Schwerpunktlage, Lastverteilung, Geschwindigkeiten und Hohe
oder Druckhohe festzulegen, innerhalb deren die Ubereinstimmung mit allen einschldgigen
Standards von Teil III nachzuweisen ist, wobei grundsitzlich nicht zu erreichende Kombinationen
von Bedingungen nicht beriicksichtigt zu werden brauchen.

Unsicherheitsmerkmale und -charakteristika

Das Flugzeug darf keine Merkmale oder Charakteristika aufweisen, die es unter den zu erwartenden
Betriebsbedingungen unsicher machen. '



i

Nachweis der C bereinstimmung

Die Lberemstlmmuno mit den entsprechenden Lufttuchtlokeltsforderunoen hat auf Nachweisen
durch Tests, Berechnungen oder durch auf Tests beruhenden Berechnungen zu basieren, wobei die
erreichte Genauigkeit in jedem Fall ein Lufttiichtigkeitsniveau gewdhrleisten muss, das dem
entspricht, das bei Durchfiihrung direkter Tests erreicht worden wire.

Die in Ziffer 1.5.1 genannten Tests haben so-beschaffen zu sein, dass sie angemessene Gewahr '
dafiir bieten, dass das Flugzeug, seine Bauteile und seine Ausriistung zuverldssig sind und unter den
zu erw artenden Betriebsbedingungen ordnunosoemaB funktionieren.
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KAPITEL 2. FLUG

- Allgemeines

Die Ubereinstimmung mit den in Kapitel 2 vorgeschriebenen Standards ist durch Flug- und andere
Tests nachzuweisen, die an einem Flugzeug oder an Flugzeugen des Baumusters durchgefiihrt
werden, fiir das ein Lufitiichtigkeitszeugnis beantragt wird, oder durch Berechnungen, die auf
solchen Tests basieren, sofern die durch Berechnung erreichten Ergebnisse ebenso genau sind wie
die Ergebnisse direkter Tests oder die Ergebnisse direkter Tests in vorsichtiger Auslegung
darstellen. : '

Die Ubereinstimmung mit den einzelnen Standards ist fiir alle anzuwendenden Kombinationen von
Flugzeugmasse und Schwerpunktlage innerhalb des Bereichs der Ladebedingungen, ﬂlr den die
Zulassung angestrebt wird, nachzuu eisen. :

Wo nomendla sind ﬁ1r die Bestlmmung der Leistung in den einzelnen Flugphasen und fiir die
Untersuchung der Flugeigenschaften des Flugzeugs entsprechende  Flugzeugkonfigurationen
festzulegen. ,

Leistung
Allgemeines

Es sind ausreichende Daten tiber die Leistung des Flugzeugs zu bestimmen und im Flugzeug-
Flughandbuch zu verzeichnen, um den Haltern die notwendigen Informationen fiir die Ermittlung
der Gesamtmasse des Flugzeugs auf der Grundlage der fiir den vorgesehen Flug geltenden Werte
der relevanten Betriebsparameter zur Verfiigung zu stellen, damit ausreichende Gewihr dafiir
gegeben ist, dass fiir diesen Flug eine sichere Mindestleistung erreicht wird.

Die fur das Flugzeug vorgesehene Leistung darf keine auflergewthnlichen Anforderungen -an die
Geschicklichkeit oder Wachsamkeit des Flugzeugfiihrers erfordern.

Die vorgesehene-Leistung des Flugzeugs muss mit der Einhaltung von Ziffer 1.3.1 und dem Betrieb
denkbarer Kombinationen von Systemen und Ausriistungen des Flugzeugs verembar sein, deren
Betrieb die Lelstunfz beeinflussen kann.

Mindestleistung

Das Flugzeug muss bei der fiir den Start und fiir die Landung maximal vorgesehenen Masse (siche
Ziffer 2.2.3) in Abhdngigkeit von der Hohe iiber Null oder der Druckhhe des Flugplatzes entweder
in der Standardatmosphére oder unter spezifizierten atmosphérischen Bedingungen der Windstille
und bei Flugbooten unter spezifizierten Glattwasserbedingungen in der Lage sein, ohne
Beriicksichtigung von Hindernissen oder der Linge der Start- oder Landebahn am Boden oder im

~ Wasser die unter Ziffer 2.2.2.1 und 2.2.2.2 jeweils angegebenen Mindestleistungen zu erreichen.

Start

a) ‘Das Flugzeug muss auch bei einem angenommenen Ausfall des kritischen Triebwerks starten
kénnen (siche Ziffer 2.2.3), wobei die verbleibenden Triebwerke innerhalb ihrer
Startleistungsgrenzen betrieben werden.
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Nach Ende des Zeitraums, in dem von der Startleistung Gebrauch gemacht werden kann,
muss das Flugzeug mit ausgefallenem kritischen Triebwerk und mit den- verbleibenden

Triebwerken, die innerhalb ihrer hochstzulédssigen Dauerleistungsgrenzen betrieben werden,

in der Lage sein, seinen Steigflug bis zu einer Hohe fortzusetzen, die es aufrechterhalten und

bei der es eine Platzrunde fliegen kann.

Die Mindestleistung in allen Phasen des Starts und des Steigflugs muss ausreichen, um
sicherzustellen, dass die Abweichung von den vorgesehenen Werten unter Betriebs- -
bedingungen, die geringfiigig von den Idealbedingungen abweichen, fiir welche die
vorgesehenen Daten gelten (Ziffer 2.2.3), nicht unverhéltnismaBig ist. '

Landung

a)

b)

Ausgehend von der Anflugkonfiguration und mit ausgefallenem kritischen Triebwerk muss
das Flugzeug bei einem Fehlanflug in der Lage sein, den Flug bis zu einem Punkt
fortzusetzen, an dem ein neuer Anflug durchgefiihrt werden kann.

Ausgehend von der Landekonﬁgurétion imuss das Flugzeug im Fall eines Durchstartens in der .
Lage sein, bei Funktionieren aller Triebwerke einen Steigflug durchzufiihren.
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223  Leistungsangaben

Die Leistungsdaten sind im Fluqzeug-FluOhandbuch so zu bestimmen und vorzucreben dass ihre Anwendung
mittels der Betriebsvorschriften, nach denen das Flugzeug in Ubereinstimmung mit Zlffer 5.2 von Anhang 6 Teil I
zu betreiben ist, ein sicheres Verhiltnis zwischen der Leistung des Flugzeugs und den Flugplitzen und Routen
gwihrleistet, auf denen es betrieben werden kann. Die Leistungsdaten sind fiir die folgenden Phasen fiir die
Bereiche von Masse, Hohe oder Druckhéhe, Windgeschwindigkeit, Neigungswinkel der Start- und Landefliche
fir Landflugzeuge, Wasseroberflichenbedingungen, Wasserdichte und Stiomungsstirke fiir Flugboote und fiir
- andere Betriebsvariablen zu bestimmen und anzugeben, fiir welche das Flugzeug zugelassen werden soll.

2.2.3.1 Start. Die Startleistungsdaten miissen die Startabbruchstrecke und die Startflugbahn umfassen.

2.2.3.1.1 Startabbruchstrecke. Die Startabbruchstrecke ist die Entfernung, die bei einem pl6tzlichen Ausfall des
kritischen Triebwerks an einem Punkt, der dem Startbeginn nicht néher ist als bei der Festlegung der
Startflugbahn angenommen (sieche Ziffer 2.2.3.1.2), benétigt wird, um das Flugzeug zu beschleunigen
und zum Stillstand zu bringen, oder um ein Flugboot zu beschleumoen und auf eine ausreichend geringe
Geschwindigkeit abzubremsen. :

223.1 2Startflugbahn Die Startflugbahn umfasst die Startrollstrecke am Boden oder im Wasser, ‘den
Anfangssteigflug und Aufstieg bei einem plotzhchen Ausfall des kritischen Triebwerks (siehe Ziffer -
2.2.3.1.1). Die Startflugbahn ist bis zu einer Hohe vorzusehen, welche das Flugzeug aufrechterhalten
kann und in der es eine Platzrunde fliegen kann. Der Aufstieg muss mit einer Geschwindigkeit erfolgen,
die mindestens der Sicherheitsstartgeschwindigkeit entspricht, die geméaB Ziffer 2.3.1.3 bestimmt wurde:

12.2.3.2 Streckenflug. Die Streckensteigflugleistung ist die Steig- oder Sinkflugleistung, bei der sich das Flugzeug
in der Streckenkonfiguration befindet und

a)  das kritische Triebwerk nicht arbeitet und

b) im Fall von Flugzeugen, die iiber drei oder mehr Triebwerke ver_ﬁigén, die beiden kritischen
Triebwerke nicht arbeiten.

Die arbeitenden Motoren diirfen die hochstzuldssige Dauerleistung nicht tiberschreiten.

2.23.3 Landung Die Landestrecke ist die horizontale Strecke, die das Flugzeug von einem Punkt auf dem

~ Anflugweg bei einer festgelegten Hohe iiber der Landefliche. bis zu dem Punkt auf der Landefliche

zuriicklegt, an dem es vollstdndig zum Stillstand kommt oder bei Flugbooten auf eine ausreichend

geringe Geschwindigkeit abgebremst ist. Die gewihlte Hohe iiber der Landefliche und die

Anfluggeschwindigkeit miissen in einem angemessenen Verhiltnis zu den Betriebspraktiken zu stehen.

Diese Strecke kann um einen eventuell notwendigen Zusatzabstand verlidngert werden; in diesem Fall

miissen die gewihlte Hohe iiber der Landefliche, die Anfluggeschwindigkeit und der Zusatzabstand in

einem angemessenen Verhiltnis zueinander stehen und sowohl die normalen Betriebspraktiken als auch
angemessene Abweichungen davon vorsehen.

23 Flugeigenschaften

Das Fluozéuo hat in jeder Hohe bis zu der zu erwartenden maximalen Hohe, die fiir die jeweilige Bestimmung
relevant ist, und unter allen Temperaturbedingungen, die fiir die fragliche Hohe relevant sind und ﬁlr die das
Flugzeug zugelassen ist, den Standards von Ziffer 2.3 zu entsprechen.



2.3.1 Steuerbarkeit

Das Flugzeug muss unter allen zu erwartenden Betriebsbedingungen steuerbar und manévrierfshig sein, und es
miissen reibungslose Uberginge von einem Flugzustand zum anderen (z.B. Kurvenflug, Schiebeflug, Anderungen
der Motorleistung, Anderungen der Flugzeugkonfigurationen) méglich sein, ohne dass dies auBergewthnliche
Anforderungen an die Geschicklichkeit, Wachsambkeit oder Kérperkraft des Flugzeugfithrers stellt, auch nicht bei
Ausfall eines Triebwerks. Fiir alle Flugphasen und Flugzeugkonfigurationen, fiir welche die Leistung vorgeschen
ist, ist eine Technik zur sicheren Steuerung des Flugzeugs festzulegen. '

2.3.1.1 Steuerbarkeit am Boden (oder im Wasser). Das Flugzeug muss am Boden (oder im Wasser) wihrend des
Rollens, wihrend des Starts und wihrend der Landung unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen
steuerbar sein.

2.3.1.2 Steuerbarkeit wihrend des Starts. Das Flugzeug muss bei einem plétzlichen Ausfall des kritischen
Triebwerks an jedem ‘Punkt wéhrend des Starts steuerbar sein, wenn das Flugzeug entsprechend den
geplanten Startflugbahnen und Startabbruchstrecken gehandhabt wird.

Sicherheitsstarigeschwindigkeit. Die bei der Bestimmung der Leistung der Flugzeuge (nach dem
Verlassen des Bodens oder Wassers) wihrend des Starts angenommenen Sicherheits-
startgeschwindigkeiten miissen einen ausreichenden Abstand iiber der Uberziehgeschwindigkeit und itber
der Mindestgeschwindigkeit vorsehen, bei der das Flugzeug nach einem plétzlichen Ausfall des
kritischen Triebwerks steuerbar bleibt.

o
(%}
—
%)

2.3.2 Trimmung

Das Flugzeug muss iiber eine Trimmung und iiber andere Merkmale verfiigen, die sicherstellen, dass die
Anforderungen an die Aufmerksamkeit und die Fahigkeit des Flugzeugfiihrers, einen gewiinschten Flugzustand
beizubehalten, unter Berticksichtigung der Flugphase, in der diese Anforderungen auftreten, und ihrer Dauer nicht
zu hoch sind. Dies gilt sowoh! fiir den normalen Betrieb als auch fiir die Bedingungen, welche mit dem Ausfall
eines oder mehrerer Triebwerke einhergehen, fiir die Leistungscharakteristika festgelegt wurden. '

233  Stabilitat

Das Flugzeug muss iiber eine solche Stabilitéit im Verhilinis zu seinen anderen’ Flugcharakteristika, seiner
Leistung, seiner strukturellen Festigkeit - und seinen wahrscheinlichsten Betriebsbedingungen (z.B.
Flugzeugkonfigurationen und Geschwindigkeitsbereiche) verfiigen, dass sichergestellt ist, dass an die
Konzentrationsféhigkeit des Flugzeugfiihrers keine iibermiBigen Anforderungen gestellt werden, wobei die
Flugphase, in der diese Anforderungen aufireten, und ihre Dauer zu beriicksichtigen sind. Die Stabilitdt des
_ Flugzeugs darf jedoch nicht so groB sein, dass tiberméBige Anforderungen an die Kérperkraft des Flugzeugfiihrers
gestellt werden oder die Sicherheit des Flugzeugs von einer mangelnden Manéovrierbarkeit in Notsituationen
beeintréchtigt wird.

2.3.4  Uberziechen

2.3.4.1 Uberziehwarnung. Bei Funktion aller Triebwerke und bei Ausfall eines Triebwerks miissen bei allen

- zuldssigen Konfigurationen und Leistungen des Flugzeugs aufer in solchen, die fiir einen sicheren Flug

nicht als wesentlich gelten, klare und deutliche Warnungen fiir den Flugzeugfiithrer wahrnehmbar sein,

wenn im Geradeaus- und im Kurvenflug ein Uberziehen des Flugzeugs droht. Die Uberziehwarnung und

andere Merkmale des Flugzeugs haben so beschaffen zu sein, dass der Flugzeugfiihrer in die Lage

versetzt wird, dem sich entwickelnden {iberzogenen Flugzustand nach Beginn der Warnung

entgegenzuwirken und ohne Anderung der Motorleistung die vollstindige Kontrolle tiber das Flugzeug
aufrechtzuerhalten.
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Verhalten nach einem Uberziehen. Bei allen Konfigurationen und Leistungen, bei denen davon
ausgegangen wird, dass die Fahigkeit zur Abstellung eines iiberzogenen Flugzustands von wesentlicher
Bedeutung ist, darf sich das Flugzeug nach dem Uberziehen nicht so extrem verhalten, dass ein
sofortiges Abfangen ohne Uberschreiten der Grenzfluggeschwindigkeiten oder Festigkeitsgrenzen des
Flugzeugs Schwierigkeiten bereitet. Eine Drosselung der arbeitenden Triebwerke wihrend des
Abfangens nach dem Uberziehen ist annehmbar.

Uberziehgeschwindigkeit.  Die  Uberziehgeschwindigkeiten — oder die  kleinsten  stetigen
Fluggeschwindigkeiten in Konfigurationen, die fiir die einzelnen Flugphasen (z.B. Start, Streckenflug,
Landung) geeignet sind, sind zu bestimmen. Einer der Werte der fiir die Bestimmung der
Uberziehgeschwindigkeiten verwendeten Leistung darf nicht héher sein als notwendig, um bei einer
Geschwindigkeit, die knapp iiber dem Uberziehen liegt, null Schub zu ergeben.

Flattern und Schwingung

Durch geeignete Tests ist nachzuweisen, dass alle Teile des Flugzeugs unter allen Geschwindigkeitsbedingungen
innerhalb der Betriebsgrenzen des Flugzeugs frei sind von Flattern und iibermiBiger Schwingung (siehe
Ziffer 1.3.2). Es darf kein so starkes Schiitteln auftreten, dass die Kontrolle des Flugzeugs beeintrichtigt wird oder
es zu strukturellen Schéiden oder zu einer iiberméfBigen Ermiidung der Flugbesatzung kommen kann.



KAPITEL 3. STRUKTUREN

31 Allgemeines

Die Standards von Kapitel 3 gelten fiir die Flugzeugstruktur, die aus allen Teilen des Flugzeugs besteht deren
Ausfall das Flugzeug ernsthaft gefihrden wiirde.

3.1.1  Masse und Massenverteilung

Sofern nichts anderes angegeben ist, sind bei Anderuno der Masse innerhalb des giiltigen Bereichs und
unglinstigster Verteilung der Masse alle strukturbezogenen Standards 1nnerha1b der Betriebsgrenzen, auf deren
Grundlage die Zulassung anoestrebt wird, zu erfiillen.

Y

3.1.2  Sichere Lasten

Vorbehaltlich anderslautender Einschrinkungen gelten die externen Lasten und die entsprechenden Trégheits-
oder Widerstandslasten, die sich fiir die einzelnen in Ziffer 3.3, 3.4 und 3.5 vorgeschriebenen Ladebedingungen
ergeben, als sichere Lasten.

3.1.3  Festigkeit und Verformung

Unter den verschiedenen in Ziffer 3.3, 3.4 und 3.5 beschriebenen Ladebedingungen darf kein Teil der
Flugzeugstruktur bei einer Last bis zur und einschlieBlich der sicheren Last eine nachteilige Verformung erfahren,
und die Flugzeugstruktur muss der Bruchlast standhalten kénnen.

3.2 Fluggeschwindigkeiten
3.2.1 Bemessungsfluggeschwindigkeiten

Es sind Bemessungsfluggeschwindigkeiten festzulegen, bei denen die Flugzeugstruktur gemiB Ziffer 3.3 den
entsprechenden Manéver- und Boenlasten standzuhalten hat. Bei der Festlegung der Bemessungsflug-
geschwindigkeiten sind folgende Geschwindigkeiten zu beriicksichtigen:

a) Va,die Bemessungsmantivriergeschwindigkeit;

b) Vg, die Geschwindigkeit, bei welcher der maximalen vertikalen Béengeschwindigkeit, d'e oemaB
Ziffer 3.3.2 angenommen wird, standoehalten werden kann;

¢) Vg, eine Geschwindigkeit, die wihrend des normalen Reiseflugs voraussichtlich nicht iiberschritten
wird, unter Beriicksichtigung moglicher Auswirkungen von Luftwirbeln bCl Flug unter
Turbulenzbedmoungen ’

d) Vp, die Hochststurzfluggeschwindigkeit, die so weit iiber der Geschwindigkeit ven c) liegt, dass
ein Uberschreiten unter Beriicksichtigung der Flugeigenschaften und anderer Charakteristika des
Flugzeugs unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen infolge unbeabsichtigter
Geschwindigkeitserh6hungen unwahrscheinlich ist;

€) Vg bis Vg, Hochstgeschwindigkeiten, bei denen Klappen und Fahrwer'e ausgefahren werden
oder andere Konfigurationsénderungen vorgenommen werden kénnen.
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]?ie Geschwindigkeiten Vja, Vs, V¢ und Vg unter a), b), c)r and e) mﬁsSCn so weit iiber der
Uberziehgeschwindigkeit des Flugzeugs liegen, dass ein Verlust der Steuerbarkeit in turbulenten
Luftverhiltnissen verhindert wird. '

3.2.2 Grenzﬂuggeschﬁdnd_igkeiten'

Es sind Grenzfluggeschwindigkeiten, die auf den entsprechenden Bemessungsfluggeschwindigkeiten,
gegebenenfalls mit Sicherheitszuschlédgen, beruhen, gemdl Ziffer 1.3.1 als Teil der Betriebsgrenzen ins Flugzeug-
F lughandbuch aufzunehmen (siehe Ziffer 9.2.2).

33 Fluglasten

Die in Ziffer 3.3.1, 3.3.2 und 3.5 beschriebenen Bedingungen fiir Fluglasten gelten fiir den in Ziffer 3.1.1
vorgeschriebenen Masse- und Masseverteilungsbereich sowie fiir die gem#B Ziffer 3.2.1 festgelegten
Fluggeschwindigkeiten. Zu berticksichtigen sind sowohl asymmetrische als auch symmetrische Lasten. Die Luft-,
Trigheits- und anderen Lasten, die sich aus den angegebenen Lastbedingungen ergeben, sind so zu verteilen, dass
sie sich den tatsdchlichen Bedingungen eng anndhern oder eine vorsichtige Auslegung derselben darstellen.

3.3.1 Mandgverlasten

Die Manoverlasten sind auf der Grundlage der Manoverlastvielfachen zu berechnen, die den innerhalb der
Betriebsgrenzen zugelassenen Mandvern entsprechen. Sie diirfen nicht niedriger sein als die Werte, von denen
erfahrungsgemif davon auszugehen ist, dass sie den zu erwartenden Betriebsbedingungen angemessern sind.

3.3.2 Bdenlasten

Boenlasten sind fiir jene vertikalen und horizontalen BSengeschwindigkeiten und Winkel zu berechnen, von
denen aus Statistiken oder anderen Unterlagen hervorgeht, dass sie den zu erwartenden Betriebsbedingungen
angemessen sind.

3.4 Lasten am Boden und im Wasser

Die Struktur muss in der Lage sein, allen Lasten standzuhalten, die auf die Reaktionen der Boden- bzw.
Wasseroberfliche zuriickzufiihren sind und die wéhrend des Rollens, des Starts und der Landung voraussichtlich
auftreten werden.

34.1 Landebedingungen

Die Landebedingungen bei der Bemessungsstartmasse und bei der Bemessungslandemasse haben solche
symmetrischen und asymmetrischen Lagen des Flugzeugs bei Boden- oder Wasserkontakt, solche
Sinkfluggeschwindigkeiten und solche anderen Faktoren zu umfassen, welche die der Struktur auferlegten Lasten,
die unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen eventuell auftreten, beeinflussen konnen.

3.5  Verschiedene Lasten

Zusitzlich zu oder in Verbindung mit den Mangver- und B&enlasten und mit den Boden- und Wasserlasten sind
alle anderen Lasten (Flugsteuerungslasten, Kabinendriicke, Auswirkungen des Motorbetriebs, Lasten aufgrund
von Konfigurationsinderungen usw.), die unter den zu erw artenden Betrlebsbedmcrungen voraussichtlich
aufireten werden, zu beriicksichtigen.



3.6 Flattern, Profilverwindung und Schwingung

Die Flugzeugstruktur muss so ausgelegt sein, dass sie frei ist von Flattern, struktureller Profilverwindung (d.h.
instabiler struktureller Verzug aufgrund aerodynamischer Lasten) und Steuerungsverlust aufgrund struktureller
Verformung bei Geschwindigkeiten, die gemé8 Ziffer 1.3.1 innerhalb der und in ausreichender Weise auferhalb
der Betriebsgrenzen liegen. Eine ausreichende Festigkeit muss gegeben sein, um der Schwingung und dem
Schiitteln standzuhalten, die unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen auftreten konnen.

- 3.7 Ermiidungsfestigkeit

Festigkeit und Herstellung des 'Flugzeuos' miissen so beschaffen sein, dass die Wahrscheinlichkeit eines
katastrophalen Ausfalls der Flugzeugstruktur durch Ermiidung unter wiederholt- auftretenden Lasten und
Schwmouncslasten unter den zu erwartenden Betnebsbedmgungen duflerst gering ist.



KAPITEL 4. BAU UND KONSTRUKTION |

4.1 Allgemeines

Die Einzelheiten von Bau und Konstruktion miissen so beschaffen sein, dass in angemessener Weise sichergestellt
ist, dass alle Flugzeugteile unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen effektiv und zuverléssig funktionieren.
Sie haben auf Praktiken zu-beruhen, die erfahrungsgem#B zufrieden stellende Ergebnisse zeltmen oder durch
spezielle Tests oder andere geeignete Untersuchungen oder beides erhértet wurden. :

4.1.1 Erhirtende Tests

Die korrekte Funktion aller beweglichen Teile, die fiir den sicheren Betrieb des Flugzeugs wesentlich sind, ist
durch geeignete Tests nachzuweisen, um 51cherzustellen dass sie unter allen fir solche Teile in Frage
kommenden Betriebsbedingungen gewihrleistet ist.

412  Werkstoffe

Alle Werkstoffe, die fiir Teile des Flugzeugs verwendet werden, die fiir seinen sicheren Betrieb wesentlich sind,
haben zugelassenen Speziﬁkationen zu entsprechen. Die zugelassenen Spezifikationen haben so beschaffen zu
sein, dass Werkstoffe, deren Ubereinstimmung mit den Spezifikationen als nachgewiesen gilt, die in der
Konstruktlon Vorausgesetzten wesentlichen Eigenschaften aufweisen miissen.

4.1.3  Fertigungsmethoden

Die Fertigungs- und Montagemethoden haben so beschaffen zu sein, dass sie eine durchgehend solide Struktur
ergeben die in Bezug auf die Aufrechterhaltung der Einsatzfestigkeit zuverlassig ist.

414  Schutz

Die Struktur ist unter Beriicksichtigung der Instandhaltungsmafnahmen fiir das Flugzeug gegen die
Beeintridchtigung oder den Verlust von Betriebsfestigkeit aufgrund von Verwitterung, Korrosion, Abnutzung oder
anderen Ursachen, die unbemerkt bleiben kénnen, zu schiitzen.

4.1.5  Priifbestimmungen

Es sind adiquate Vorkehrungen zu treffen, um simtliche notwendigen Untersuchungen sowie den Austausch oder
die Aufarbeitung von Flugzeugteilen, die solcher Mafnahmen bediirfen,. entw reder periodisch oder nach
auflergewohnlich starker Beanspruchuno zu ermoglichen. :

4.1.6 Konstruktxonsmerkmal_e

Auf Konstruktionsmerkmale, welche die Fahigkeit der Flugbesatzung zur Aufrechterhaltung eines kontrollierten
Fluges beeinflussen, ist besonderes Augenmerk zu richten. Dies umfasst zumindest Folgendes:

a) Steuerungen und Steuerungssysteme. Steuerungen und Steuerungssysteme sind so zu konstruieren,
dass die Moglichkeit von Blockierungen, unbeabsichtigter Betdtigung und unbeabsichtigter
Auslosung der Sperrvorrichtungen der Steuerflichen minimiert werden.

b) Uberlebensfihigkeit des Systems. Ab dem 12. Mérz 2000 sind Flugzeugsysteme so zu konstruieren,
anzuordnen und physisch zu trennen, dass die Moglichkeit zur sicheren Fortsetzung des Flugs und
zur sicheren Landung nach jedem Ereignis, das zu einer Schidigung der Flugzeuostrukturen oder
-systeme fithrt, maximiert wird. ,



4.1.7

4.1.7.1

4.1.7.2
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Cockpit. Die Konstruktion des Cockpits hat so beschaffen zu sein, dass die Moglichkeit eines
inkorrekten oder eingeschrinkten Betriebs der Steuerungen durch die Flugbesatzung bedingt durch
Miidigkeit, Verwirrung oder Stérung auf ein Minimum reduziert wird. Zu beachten ist zumindest
Folgendes:  Anordnung und Kennzeichnung von Steuerungen und Instrumenten, Schnellerkennung
von Notfallsituationen, Logik der Steuerunoselemente Beliiftung, Heizung und Gerduschquellen.

d) Sicht des Flugz eugfuhrers Die Anordnung des Cockpits hat so beschaffen zu sein, dass ein

h)

_ausreichendes, klares und unverzerrtes Sichtfeld fiir den sicheren Betrieb des Flugzeugs gewihrleistet

ist und die Sicht des Flugzeugfiihrers stérende Blendungen und Spiegelungen vermieden werden. Die
Konstruktionsmerkmale  der  Windschutzscheibe  des  Flugzeugfithrers -haben  unter
Niederschlagsbedingungen eine ausreichende Sicht fiir die normale Durchfiihrung des Flugs und fiir
die Durchfiihrung von Anfliigen und Landungen zu erméglichen.

Vorkehrungen fiir Notfille. Es sind Mittel vorzusehen, die Notfille aufgrund von vorhersehbaren
Ausféllen von Ausriistung und Systemen, deren Ausfall das Flugzeug gefihrden wiirde, entweder
automatisch verhindern, oder. die es der Flugbesatzung erméglichen, solche Notfillen zu
beherrschen. Fiir die Fortsetzung der wesentlichen Funktionen nach einem Triebwerksausfall oder
Systemausfillen sind insoweit angemessene Vorkehrungen zu treffen, als solche Ausfille in den
Standards hinsichtlich Leistungs- und Betriebsgrenzen in diesem Anhang und in Anhang 6 Teil I und

- IT abgedeckt werden.

: Brandschutzmafinahmen. Die Konstruktion des Flugzeugs und die fir seine Herstellung

verwendeten Werkstoffe einschliefllich der Ausstattung der Kabineninnenréume, die bei groBeren
Renovierungsarbeiten ausgetauscht werden, miissen so beschaffen sein, dass die Méglichkeit von
Brinden wahrend des Flugs und am Boden ebenso minimiert wird wie die Entwicklung von Rauch
und toxischen Gasen im Brandfall. Es”sind Mittel vorzusehen, um auftretende Brinde so
einzudémmen oder so zu erkennen und zu léschen, dass fiir das Flugzeug keine zusitzlichen
Gefahren entstehen.

Feuerunterdriickung. Ab dem 12. Mérz 2000 sind Feuerunterdriickungssysteme in den Frachtrdumen
einschlieBlich der Loschmittel so zu konzipieren, dass ein plétzliches und umfassendes Feuer, wie es
durch Spreng- oder Brandsétze verursacht werden konnte, beriicksichtigt wird.

Beeintréchtigung der Handlungsfihigkeit der Flugzeuginsassen. Es sind konstruktive Vorkehrungen
zu treffen gegen einen méglichen Druckabfall in der Kabine und gegen das Aufireten von Rauch
oder anderen toxischen Gasen, ab dem 12. Mérz 2000 einschlieBlich von Spreng- oder Brandséizen
verursachter Gase, die die Flugzeuginsassen handlungsunfahig machen kénnten.. ’

Schutz des Cockpits gegen Rauch und Ddampfe. Ab dem 12. Mérz 2000 sind Mittel vorzusehen, um
das Eindringen von Rauch, Dampfen und schidlichen Gasen, d1~. von einer Explosion oder einem
Brand im Flugzeug verursacht werden, zu minimieren. :

Bestimmungen fiir Notlandungen

Bei der Konstruktion des Flugzeugs sind Vorkehrungen zu treffen, um die Insassen im Fall einer
Notlandung vor Feuer und den direkten Auswirkungen einer negativen Beschleunigung sowie vor
Verletzungen zu schiitzen, die sich aus. den Wirkungen der Beschleunigungskrifte auf die
Innenausriistung des Flugzeugs ergeben. : '

Es sind Einrichtungen fiir die rasche.Evakuieruhg des Flugzeugs unter Bedingungen zu treffen, mit
denen nach einer Notlandung zu rechnen ist. Solche Einrichtungen haben im Verhltnis zur Passagier-
und Besatzungskapazitit des Flugzeugs zu stehen.
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Die Innenanordnung der Kabine sowie die Position und Anzahl der Notausgéinge einschliefllich der

Mittel zur Erkennbarmachung und Beleuchtung der Fluchtwege und Notausginge haben so beschaffen
zu sein, dass eine rasche Evakuierung des Flugzeugs unter Bedingungen mdglich ist, mit denen nach
einer Notlandung zu rechnen ist. '

Bei Flugzeugen, die fir Notwasserungsbedingungen zugelassen sind, sind in der Konstruktion
Vorkehrungen zu treffen, die moglichst wirksam sicherstellen, dass die Passagiere und
Besatzungsmitglieder im Fall einer Notwasserung sicher aus dem Flugzeug evakuiert werden konnen: -

Bodenabfertigung

Bei der Konstruktion des Flugzeugs sind addquate Vorkehrungen zu treffen, um das Risiko zu minimieren, dass.
bei der Bodenabfertigung (z.B. Schleppen, Aufbocken) an fiir den sicheren Betrieb des Flugzengs erforderlichen
Teilen moglicherweise unbemerkt bleibende Schiden verursacht werden. Dabei kann der Schutz, den etwaige
Leistungs- und Betriebsgrenzen sowie Anweisungen fiir solche Vorgénge bieten, beriicksichtigt werden.



KAPITEL 5. MOTOREN

5.1 Geltﬁngsbereich

Die Standards von Kapitel 5 gelten fiir Motoren aller Baumuster, die als Hauptantriebseinheiten des Flugzeugs
verwendet werden. :

5.2 Bau, Konstruktion und Funktion

Der Motor mitsamt allen Zubehorteilen ist so zu konstruieren und zu fertigen, dass er innerhalb seiner
Betriebsgrenzen unter den zu erwartenden- Betriebsbedingungen bei ordnungsgemidfem Einbau im Flugzeug
gemif Kapitel 7 und, falls zutreffend, bei Ausstattung mit einem geeigneten Propeller zuverlédssig funktioniert.

53 Angegebene Nennleistungen, Bedingungen und Grenzen

Die Nennleistungen und atmosphérischen Bedingungen, auf denen sie beruhen, sowie alle Betriebsbedingungen
und -grenzen, die fiir den Betrieb des Motors gelten sollen, sind anzugeben.

5.4 Tests

Ein Mustermotor hat alle Tests zu bestehen, die notwendig sind, um die -Gﬁltigkeit ‘der angegebenen
Nennleistungen, Bedingungen und Grenzen zu iiberpriifen und sicherzustellen, dass der Motor zufrieden stellend
und zuverléssig arbeitet. Die Tests haben zumindest Folgendes zu umfassen:

a) Leistun'gskalibrierung. Es sind Tests durchzufithren, um die Leistungs- oder Schubcharakteristika
des Motors in neuem Zustand und auch nach den Tests von b) und c) festzustellen. Am Ende aller
spezifizierten Tests darf kein iibermaBiger Leistungsabfall eintreten.

b)  Betrieb. Es sind Tests durchzufiihren, um sicherzustellen, dass Start-, Leerlauf-, Beschleunigungs-,
Schwingungs-, Uberdreh- und andere Charakteristika zufrieden stellend sind, und um adiquate
Sicherheitsmargen fiir das Nichtauftreten von Detonationen, Leistungsstorungen oder anderen
abtraglichen Bedingungen nachzuweisen, die der jeweiligen Motorbauart zuzuordnen sind. ‘

¢)  Dauerpriiffung. Es sind Tests von ausreichender Dauer bei solchen Leistungen, Schiiben,
Drehzahlen und anderen Betriebsbedingungen durchzufithren, wie diese notwendig sind, um die
Zuverldssigkeit und Standzeit des Motors nachzuweisen. Sie haben auch den Betrieb - unter
Bedingungen zu umfassen, welche die angegebenen Grenzen insoweit iiberschreiten, als diese im
tatsdchlichen Einsatz iiberschritten werden kénnen. '
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‘KAPITEL 6. PROPELLER

6.1 Geltungsbereich

Die Standards von Kapitel 6 gelten fiir Propeller aller Baumuster.

6.2 Bau, Konstruktion und Funktion

Die Propellerbaugruppe mit allen Zubehérteilen ist so zu konstruieren und zu fertigen, dass sie im Rahmen ihrer
Betriebsgrenzen unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen und bei ordnungsgemifiem Anbau am Motor und
Einbau im Flugzeug gemif Kapitel 7 zuverlédssig funktioniert. : -

| 6.3  Angegebene Nennleistungen, Bedingungen und Grenzen

Die Nennleistungen und alle Bedingungén und Grenzen, die fiir den Betrieb des Propellers gelten sollen, sind

anzugeben.

6.4 Tests

:Ein Musterpropeller muss erforderliche Tests bestehen, mit denen sichergestellt wird, dass er innerhalb der
angegebenen Nennleistungen, Bedingungen und Grenzen ordnungsgemiB und zuverldssig arbeitet. Die Tests
haben zumindest Folgendes zu umfassen: '

.a)

b)

Betrieb. Es sind Tests durchzufiihren, um sicherzustellen, dass Festigkeits-, Schwingungs- und
Uberdrehcharakteristika zufrieden stellend sind, und um nachzuweisen, dass die Steigungseinstell-
und Steuermechanismen zuverldssig funktionieren.

Dauerpriifung. Es sind Tests von ausreichender Dauer bei solchen Leistungen, Geschwindigkeiten
und anderen Betriebsbedingungen durchzufiihren, wie diese notwendig sind, um die .
Zuverldssigkeit und Standzeit des Propellers nachzuweisen.
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KAPITEL 7. TRIEBWERKSANLAGE

71 Allgemeines

7.1.1  Anzuwendende Standards

Die Triebswerksanlage muss mit den Standards von Képitel 4 und den Standards dieses Kapitels {ibereinstimmen.
7.1.2  Einhaltung der Leistungs- und Betriebsgrenzen fiir Motor und Propeller

Die Triebwerksanlage ist so auszulegen, dass die Motoren und Propeller (falls zutreffend) unter den zu
erwartenden Betriebsbedingungen eingesetzt werden kénnen. Unter den im Flugzeug-Flughandbuch festgelegten:
Bedingungen muss das Flugzeug betrieben werden konnen, ohne dass die fiir die Motoren und Propeller gemah
~ Kapitel 5, 6 und 7 festgelegten Leistungs- und Betriebsgrenzen iiberschritten werden.

7.1.3  Steuerung der Motordrehung

In Anlagen, in denen das Weiterdrehen eines ausgefallenen Motors die Gefahr eines Brands oder eines ernsthaften
strukturellen Ausfalls erhohen koénnte, sind der Flugbesatzung Mittel zur Verfiigung zu stellen, um die
Motordrehung wihrend des Flugs abzustellen oder auf ein sicheres Maf} zu verringern.

7.14  Neustart des Motors

Es sind Mittel bereitzustellen, um einen Motor in Hohen bis zu einer festgelegten Hohe neu zu starten.
7.2 Anordnung und Funktion |
7.2.1  Unabhingigkeit der Triebwerke

Die Triebwerksanlage ist so anzuordnen und einzubauen, dass jedes Triebwerk mitsamt seinen zugehdrigen
Systemen unabhingig von den anderen gesteuert und betrieben werden kann, und dass zumindest eirie Anordnung
der Triebwerksanlage mit Systemen existiert, bei der ein Ausfall zu keinem hoheren Leistungsverlust als bei
einem vollstindigen Ausfall des kritischen Triebwerks fiihren kann, sofern die Wahrscheinlichkeit eines Ausfalls
nicht duflerst gering ist.

722 Propellerschwingung

Die Pfopellerschwingungsbelastungen sind zu ermitteln und diirfen die Werte, die fiir den Betriebinnerhalb der
~ fiir das Flugzeug nachgewiesenen Betriebsgrenzen als sicher befunden wurden, nicht liberschreiten.

723  Kihlung

Das Kithlsystem muss in der Lage sein, bei Umgebungstemperaturen bis zur maximalen Lufttemperatur, die dem
vorgesehenen Betrieb des Flugzeugs entspricht, Triebwerkstemperaturen innerhalb der festgelegten Grenzen
aufrechtzuerhalten (siehe Ziffer 7.1.2). Die maximale, und, falls notwendig, minimale Lufitemperatur, fiir welche
die Triebwerksanlage fiir geeignet erkldrt wurde, ist im Flugzeug-Flughandbuch anzugeben.
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724 Verbuﬁdené Systeme

Die Treibstoff-, Ol-, Luftansaug- und anderen Systeme, die mit der Triebwerksanlage verbunden sind, miissen
jeden Motor gemiB seinen festgelegten Anforderungen unter allen Bedingungen versorgen, die Einfluss auf die
Funktion der Systeme (z.B. Motorleistung, Lage und Beschleunigung des Flugzeugs, atmosphérische
Bedingungen, Fliissigkeitstemperaturen) innerhalb der zu erwartenden Betriebsbedingungen haben. .

72.5 Brandschutz

Fiir Bereiche der Triebwerksanlage, in denen 7m6>gliche Brandgefahren aufgrund der Néhe von Ziindquellen zu
- brennbaren Stoffen besonders schwerwiegend sind, gilt zusétzlich zum allgemeinen Standard von Ziffer 4.1.6 ¢)
Folgendes:

a) - Isolierung. Solche Bereiche sind unter Beriicksichtigung der wahrscheinlichen Ausgangspunkte
und Ausbreitungswege des Feuers mit feuerbestindigen Materialien von anderen Bereichen des
Flugzeugs, in denen ein Feuer die Fortsetzung des Flugs gefdhrden wiirde, zu isolieren.

b)  Entflammbare Fliissigkeiten. Systembauteile mit entflammbaren Fliissigkeiten, die in solchen
Bereichen angeordnet sind, miissen bei Aufireten eines Feuers die Fliissigkeit einschlieBen konnen.
Es sind Mittel vorzusehen, mit denen die Besatzung das Fliefen entflammbarer Flusswkenen in
solche Bereiche im Brandfall verhindern kann. :

¢)  Brandschutz. Es ist eine ausreichende Zahl von Feuermeldern vorzusehen, die so 'anz—uordnen sind,
~ dass eine rasche Erkennung von Brénden, die in solchen Bereichen auftreten kénnen, gewahrleistet
ist.

d)  Feuerldschung. Solche Bereiche sind mit einem Feuerldschsystem auszustatten, das in der Lage ist,
~ jedes darin aufiretende Feuer zu 16schen, wenn nicht der Grad der Isolierung, die Menge der
brennbaren Stoffe, die Feuerbestindigkeit der Struktur und andere Faktoren so beschaffen sind,
dass -ein in diesem Bereich eventuell aufiretendes Feuer die Sicherheit des Flugzeugs nich:
gefdhrden wiirde. -



KAPITEL 8. INSTRUMENTE UND AUSRUSTUNG

8.1 Erforderliche Instrumente und Ausriistung

Das Flugzeug ist mit den zugelassenen Instrumenten und der Ausriistung auszustatten, die flir einen sicheren
Betrieb unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen erforderlich sind. Dies umfasst die Instrumente und die
Ausriistung, die notwendig sind, um die Flugbesatzung in die Lage zu versetzen, das Flugzeug innerhalb seiner
Betriebsgrenzen zu betreiben. :

8.2 Anlagen
Instrumente und Ausriistungen miissen mit den Standards von Kapitel 4 {ibereinstimmen.
83 Sicherheit- und Uberlebensausriistung _

Die vorgeschriebene Sicherheits- und Uberlebensausriistung, die von der Besatzung oder den Passagieren bei
einem Notfall genutzt werden soll, muss zuverléssig, leicht zugénglich und leicht identifizierbar sein, und die
Anweisungen fiir ihre Nutzung miissen eindeutig vermerkt sein.

8.4 Navigationslichter und Antikollisionslichter

8.4.1 Die Lichter, die Flugzeuge geméB Anhang 2 wihrend des Flugs oder im Betrieb im Bewegungsbereich
eines Flugplatzes aufzuweisen haben, miissen Intensititen, Farben, Abdeckungsbereiche und andere
Merkmale aufweisen, die dem Fiihrer eines anderen Luftfahrzeugs oder dem Bodenpersonal méglichst
viel Zeit fiir die Interpretation und fiir di&¥ darauf folgenden Manéver, die zur Verhinderung einer
Kollision notwendig sind, zu geben. Bei der Konstruktion solcher Lichter sind die Bedingungen, unter
denen die Erfiillung dieser Funktionen in angemessener Weise erwartet werden kann, ordnungsgemif zu
beriicksichtigen. '

8.4.2  Die Lichter sind im Flugzeug so anzuordnen, dass die Wahrscheinlichkeit minimiert wird, dass
a) die Flugbesatzung in der ordnungsgem#Ben Wahrnehmung ihrer Pflichten beeintréchtigt wird oder

b) ein auBenstehender Beobachter in gefahrlicher Weise geblendet wird.

! Siehe Ziffer 1.1.2 dieses Teils.
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'KAPITEL 9. BETRIEBSGRENZEN UND INFORMATIONEN ,

9.1 Allgemeines

Die Betriebsgrenzen, innerhalb deren die Ubereinstimmung mit den Standards dieses Anhangs festgestellt wird,
sind gemeinsam mit sdmtlichen anderen fiir den sicheren Betrieb des Flugzeugs notwendigen Informationen
-mittels eines Flugzeug-Flughandbuchs, Kennzeichnungen und Beschriftungen und .anderer zu diesem Zweck
geeigneter Mittel bereitzustellen. Die Betriebsgrenzen und Informationen miissen mindestens die in Ziffer 9 2,93
und 9.4 Voraeschnebenen Betnebsgrenzen und Informationen umfassen.

9.2  Betriebsgrenzen

Betriebsgrenzen, bei denen das Risiko besteht, dass sie wdhrend des Flugs tiberschritten werden; und die
zahlenmiBig festgelegt sind, miissen in geeigneten Einheiten ausgedriickt und gegebenenfalls in Bezug auf
Messfehler korrigiert werden, so dass die Flugbesatzung anhand der ihr zur Verfiigung stehenden Instrumente
leicht feststellen kann, wenn die Grenzen erreicht werden.

9.2.1 - Ladegrenzen

Die Ladegrenzen umfassen alle begrenzenden Massen, Schwerpunktlagen, >Masseverteilungen und
Bodenbelastungen (siehe Ziffer 1.3.2). »

9.2.2  Grenzfluggeschwindigkeiten

Die Grenzfluggeschwindigkeiten umfassen alle Geschwindigkeiten (sieche Ziffer 3.2), die vom Standpunkt der
strukturellen Integritdt oder der Flugeigenschaften des Flugzeugs oder von anderen Gesichtspunkten aus
begrenzend wirken. Diese Geschwindigkeiten sind in Bezug auf die entsprechenden Fluezeuckonﬁguratlonen und
andere zugehdrige Faktoren anzugeben.

9.23 Triebwerksgr,enzen

=

Die Triebwerksgrenzen umfassen alle Begrenzungen, die fiir die einzelnen im Flugzeug insiallierten
Triebwerksbauteile festgelegt wurden (siehe Ziffer 7.1.2 und 7.2.3). -

924  Begrenzungen fiir Ausriistung und Systeme

Die Begrenzungen fiir Ausriistung und Systeme umfassen alle Begrenzungen, die fiir die einzelnen im Flugzeug
‘installierten Ausriistungen und Systeme festgelegt wurden.

9.2.5  Sonstige Begrenzungen

Sé@mtliche notwendigen Begreniungen beziiglich Bedingungen, von "denen festgestellt wurde, dass sie die
Sicherheit des Flugzeugs beeintrachtigen (siehe Ziffer 1.3.1).

926 Begrenzungen in Bezug auf die Flugbesatzung

Die Begrenzungen in Bezug auf die Flugbesatzung umfassen die Mindestzahl der fiir den Betrieb des Flugzeugs
notwendigen Flugbesatzungsmitglieder, wobei unter anderem zu berlicksichtigen ist, dass die einzelnen
Mitglieder der Flugbesatzung Zugang zu allen notwendigen Steuereinrichtungen und Instrumenten haben und die
festgelegten Notfallverfahren durchfithren kdnnen miissen.
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9.2.7  Flugzeitbegrenzung nach System- oder Triebwerksausfell

Die Systembegrenzungen umfassen die maximale Flugzeit, fiir die in Bezug auf die Genehmigung des Betriebs
von Flugzeugen mit zwei Turbinentriebwerken tiber die gemif Ziffer 4.7 von Anhang 6 Teil I festgelegte
Schwellenzeit hinaus die Zuverldssigkeit des Systems nachgew1esen wurde.

7 93 " Betriebsinformationen und -verfahren

9.3.1 Mbdgliche Betriebsarten

Es sind die jeweiligen Betriebsarten aufzulisten, wie sie in Anhang 6 Teil I und II des ébkommens definiert sein
konnen oder anderweitig anerkannt sind, fiir die sich das Flugzeug aufgrund seiner Ubereinstimmung mit den
entsprechenden Lufitiichtigkeitsforderungen qualifiziert hat.

9.3.2 Ladeinformationen

Die Ladeinformationen umfassen die Leermasse des Flugzeugs zusammen mit einer Definition des
Flugzeugzustands zum Wiegezeitpunkt, die zugehdorige Schwerpunktlaoe sowie die Referenzpunkte und die
Bezugslinien der Schwerpunktgrenzen.

9.3.3 Bétriebsverfahren

Anzugében sind die normalen Verfahren und die Notfallbetriebsverfahren, die fiir das jeweilige Flugzeug gelten
und fiir seinen sicheren Betrieb notwendig sind. Dazu gehéren Verfahren, die bei Ausfall eines oder mehrerer
Triebwerke durchzufithren sind.

934  Handhabungsinformationen

Uber alle  signifikanten oder auBergewdhnlichen Merkmale der Flugzeugcharakteristika sind - ausreichende -
Informationen zu geben. Die Uberziehgeschwindigkeiten oder kleinsten stetigen Fluggeschwindigkeiten, die
gemaB Ziffer 2.3.4.3 festgelegt werden miissen, sind anzugeben.

9.3.5 Riéikoéirmsté Bombenposition

Im Flugzeug ist ein Ort zu bestimmen, an dem eine Sprengkdrper oder ein anderer explosiver Gegenstand so
platziert werden kann, dass die Auswirkungen auf das Flugzeug im Fall einer Detonation mdoglichst gering sind.

_9.4; Leistungsinformationen

Die Leistung des Flugzeugs ist gemaB Ziffer 2.2 anzugeben. Es sind Informationen zu den verschiedenen
Flugzeugkonfigurationen, den Leistungen und relevanten Geschwindigkeiten sowie Informationen zu geben, die
der Flugbesatzung beim Erreichen der vorgesehenen Leistung von Nutzen sind.

9.5 Flugzeug-Flughandbuch

Ein Flugzeug-Flughandbuch ist zur Verfiigung zu stellen. Aus dem Handbuch hat klar hervorzugehen, auf
welches spezifische Flugzeug oder welche Flugzeugreihe es sich bezieht. Das Flugzeug-Flughandbuch hat
zumindest die Begrenzungen, Informationen und Verfahren zu enthalten, die in diesem Kapitel angegeben sind.



9.6 Ke’nnieichnungen und Beschriftungen

9.6.1 Kennzeichnungen und Beschriftungen auf Instrumenten, Ausriistung, Bedieneinrichtungen usw. miissen -
' die Betriebsgrenzen oder Informationen umfassen, die der Flugbesatzung wéhrend des Flugs zur
Kenntnis gebracht werden miissen.

9.6.2  Es sind Kennzeichnungen und Beschriftungen oder Anweisungen bereitzustellen, die alle Informationen
umfassen, welche das Bodenpersonal benétigt, um die Moglichkeit von Fehlern bei der
Bodenabfertigung (z.B. Schleppen, Betanken), die unbemerkt bleiben und die Sicherheit des Flugzeugs
bei darauf folgenden Fliigen gefdhrden kénnten, auszuschlie3en.



KAPITEL 10. ERHALTUNG DER LUFTTUCHTIGKEIT -
INSTANDHALTUNGSINFORMATIONEN

10.1 Allgemeines

Informationen zur Entwicklung von Verfahren fiir die Erhaltung des Flugzeugs in einem lufttiichtigen Zustand
sind zur -Verfligung zu stellen. Die Informatlonen missen die in Ziffer 10.2, 10.3 und 104 beschriebenen
Informationen umfassen.

10.2 Instandhaltungsinformationen

Die Instandhaltungsinformationen miissen eine Beschreibung des Flugzeugs und die empfohlenen Methoden fiir
die Durchfithrung von Instandhaltungsarbeiten umfassen. Solche Informationen miissen auch Anleitungen fiir
Fehlerdiagnosen enthalten.

10.3  Informationen iiber das Instandhaltungsprogramm

Die Informationen tiber das Instandhaltungsprogramm miissen die Instandhaltungsaufgaben und die empfohlenen
Intervalle, in denen diese Aufgaben durchzufiihren sind, enthalten.

10.4  Aus der Musterzulassung resultierende Instandhaltungsinformationen

Die Instandhaltungsarbeiten und -hufigkeit, die vom Entwurfsstaat bei der Zulassung des Baumusters
vorgeschrieben wurden, sind als solche anzugeben.

KAPITEL 11. SICHERHEIT
11.1 Risikpiirms'-te Bombenpqéition . )
Ab dem 12. Mérz 2000 ist bei der Konstruktion des Flugzeugs -eihe Position vorzusehen, an der ein Sprengkérper
so platziert werden kann, dass die Auswirkungen auf das Flugzeug im Fall einer Explosion méglichst gering sind.
" 112 Schutz des Cockpits

Ab dem 12. Mirz 2000 sind in allen Flugzeugen, dié mit einer Cockpittiir ausgestattet sind, diese Tiir und das
Schott des Cockpits so auszufithren, dass sie fiir Geschosse aus Handfeuerwaffen und Granatsphtter moglichst
. undurchla351g smd :

11.3 Innenraumoestaltuno ’

- Ab dem 12. Mirz 2000 sind Konstruknonsmerkmale in Betracht zu zxehen die ein Verstecken von Waffen,
explosiven oder anderen gefihrlichen Gegenstinden an Bord'des Flugzeugs erschweren und die Suche nach
_solchen Gegenstinden erleichtern. L
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TEIL IV. HUBSCHRAUBER

KAPITEL 1. ALLGEMEINES

’Géltungsbereich

Die Standards von Teil IV gelten fiir alle in Ziffer 1.1.2 anqegebenen Hubschrauber der Baumuster,
deren Urmuster den zustédndigen nationalen Beh6rden am oder nach dem 22. Mirz 1991 zur Zulassung
vorgefiihrt wurde. -

Die Standards von Teil IV gelten fiir Hubschrauber, die fiir die Beforderung von Passagieren, Fracht oder 7
Post im internationalen Luftverkehr vorgesehen sind.

Das Lufitiichtigkeitsniveau,. das -.in den ‘entsprechenden Teilen der umfassenden nationalen
Einzelvorschriften fiir Hubschrauber festgelegt wird, die in Ziffer 1.1.2 angefiihrt sind, hat zumindest im
Wesentlichen dem von den breiten Standards von Teil IV vorgesehenen allgememen Niveau zu
entsprechen.

Wenn nichts anderes angegeben ist, gelten die Standafds fur den vollstéindigén Hubschrauber
einschlieBlich Triebwerken, Systemen und Ausriistung.

Grenzbedingungen

Fiir den Hubschrauber, sem(e) Triebwerk(e) und seine Ausriistung (51ehe Ziffer 9.2) sind
Grenzbedingungen festzulegen. Die Ubereinstimmung mit den Standards von Teil IV ist unter der
Bedingung nachzuweisen, dass der Hubschrauber innerhalb der angegebenen Grenzen betrieben wird.
Die Betriebs- und Leistungsgrenzen haben von etwaigen Bedingunoen welche die Sicherheit des
Hubschraubers beeintréchtigen kénnten, so weit entfernt zu sein, dass die Wahrschemhchkelt eines sich
daraus ergebenden Unfalls duBerst gering ist.

Es sind Grenzbereiche von Masse, Schwerpunktlage, Lastverteilung, Geschwindigkeiten und
Umgebungsbedingungen festzulegen, innerhalb deren die Ubereinstimmung mit allen einschligigen
Standards in Teil IV nachzuweisen ist, wobei grundsitzlich nicht zu erréichende Kombinationen von
Bedingungen nicht beriicksichtigt zu werden brauchen.’

Unsicherhéitsmerkmale und -Charakteristika

Der Hubschrauber darf keine Merkmale oder Charaktenstlka aufweisen, die ihn unter den zu erwartenden
Betrlebsbedmvungen unsicher machen.

14
14.1

1.4.2

Nachweis der Ubereinstimmung

Die Ubereinstimmung mit den entsprechenden Lufttiichtigkeitsforderungen hat auf Nachweisen durch
Tests, Berechnungen, auf Tests beruhenden Berechnungen oder anderen Methoden zu basieren, wobei
die erreichte Genauigkeit in jedem Fall ein Lufttiichtigkeitsniveau gewihrleisten muss, das dem -
entspricht, das bei Durchfithrung direkter Tests erreicht worden wiire.

Die in Ziffer 1.4.1 beschriebenen Tests haben so beschaffen zu sein, dass sie angemessene Gewéhr dafiir
bieten, dass der Hubschrauber, seine Bauteile und seine Ausriistung zuverldssig sind und unter den zu
erwartenden Betriebsbedingungen ordnungsgemif funktionieren.
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KAPITEL 2. FLUG

Allgemeines

Die Ubereinstimmung mit den in Kapitel 2 vorgeschriebenen Standards ist durch Flug- und andere Tests
nachzuweisen, die an einem oder mehreren Hubschraubern des Baumusters durchgefiihrt werden, fiir das
ein Lufttlichtigkeitszeugnis beantragt wird, oder durch Berechnungen (oder sonstige Methoden), die”auf
solchen Tests basieren, sofern die durch Berechnung (oder sonstigen Methoden) erreichten Ergebnisse
ebenso genau sind wie die Ergebnisse direkter Tests oder die Ergebnisse dlrekter Test in vorsichtiger
Auslegung darstellen.

Die Ubereinstimmung mit den einzelnen Standards ist fiir alle anzuwendenden Kombinationen von
Hubschraubermasse und Schwerpunktlage innerhalb des Bereichs der Ladebedingungen, fiir den die
Zulassung angestrebt wird, nachzuweisen.

Wo notwendig, sind fiir die Bestimmung der Leistung in den einzelnen Flugphasen und fiir die
Untersuchung der Flugeigenschaften des Hubschraubers entsprechende Hubschrauberkonfigurationen
festzulegen. .

Leistung
Allgemeines

Es sind ausreichende Daten tiber die Leistung des Hubschraubers zu bestimmen und im Hubschrauber-
Flughandbuch zu verzeichnen, um den Haltern die notwendigen Informationen fiir die Ermittlung der
Gesamtmasse des Hubschraubers auf der Grundlage der fiir den vorgesehenen Flug geltenden Werte der
relevanten Betriebsparameter zur Verfligung zu stellen, damit ausreichende Gewihr dafiir gegeben ist,
dass fiir diesen Flug eine s1chere Mindestleistung erreicht wird.

Die fiir den Hubschrauber vorgesehene Leistung darf keine auBergewohnlichen Anforderunoen an dle
Geschicklichkeit oder Wachsamkeit des Luftfahrzeugﬁlhrers erfordern.

Die vorgesehene Leistung des Hubschraubers muss mit der Einhaltuno der Ziffer 1.2.1 und dem Betrieb
denkbarer Kombinationen von Systemen und Ausriistungen des Hubschraubers vereinbar. sein, deren
Betrieb die Leistung beeinflussen kann.

: Mindestleistung

Der Hubschrauber muss- bei der fiir den Start und fiir die Landung maximal vorgesehenen Masse (siehe
Ziffer 2.2.3) in Abhéangigkeit von der Hohe iiber Null oder der Druckhéhe des Start- oder Landeplatzes entweder
- in der Standardatmosphire oder unter spezifizierteri atmosphérischen Bedingungen der Windstille und fiir den
Betrieb auf Wasser unter spezifizierten Glattwasserbedingungen in der Lage sein, ohne Beriicksichtigung von
Hindernissen oder der Linge der Endanflug- oder Startstrecke die unter Zlffer 2221 und 2.2.2.2 jeweils
angegebenen Mindestleistungen zu erreichen.
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2.2.2.1 Start

a) Im Fall eines Ausfalls des kritischen Triebwerks oder nach dem Start-Entscheidungspunkt (fiir die
Leistungsklasse 1) oder dem definierten Punkt nach dem Start (fiir die Leistungsklasse 2) haben die
Hubschrauber der Leistungsklassen 1 und 2 in der Lage zu sein, den Flug sicher fortzusetzen,
wobei das verbleibende Triebwerk oder die verbleibenden Triebwerke innerhalb der zugelassenen
Beschrénkungen betrieben werden.

b) - Die Mindestleistung in allen Phasen von Start und Steigflug muss ausreichen, um sicherzustellen,
dass die Abweichung von den vorgesehenen Werten unter Betriebsbedingungen, die geringfiigig
von den Idealbedingungen abweichen, fir welche die \orgesehenen Daten gelten (Ziffer 2.2.3),
nicht unverhéltnismé&fig ist. :

2.2.2.2 Landung

~a) Ausgehend von der Anflugkonfiguration muss der Hubschrauber bei Ausfall eines kritischen
“Triebwerks am oder vor dem Lande-Entscheidungspunkt (fiir die Leistungsklasse 1) oder dem
definierten Punkt A vor der Landung (fiir die Leistungsklasse 2) in der Lage sein, den Flug sicher
fortzusetzen, wobei das verbleibende Triebwerk oder die verbleibenden Triebwerke innerhalb der
zugelassenen Betriebsgrenzen betrieben werden.

b)  Ausgehend von der Landekonfiguration muss der Hubschrauber im Fall eines Durchstartens in der
Lage sein, bei Funktionieren aller Triebwerke einen Steigflug durchzufiihren.

2.2.3 Leistungsangaben

Die Leistungsdaten sind im Hubschrauber-Flughandbuch so zu bestimmen und vorzugeben, dass ihre Anwendung
mittels der Betriebsvorschriften, nach.denen der Hubschrauber in Ubereinstimmung mit Ziffer 5.1.2 von
-Anhang 6 Teil IIT zu betreiben ist, ein sicheres Verhiltnis zwischen der Leistung des Hubschraubers und den
Flugplitzen, Hubschrauberlandepldtzen und Routen gewshrleistet, auf denen er betrieben werden kann. Die
Leistungsdaten sind fiir die folgenden Phasen fiir die Bereiche von Masse, Hohe oder Druckhohe,
Windgeschwindigkeit und anderer Umweltbedingungen sowie fiir andere Betricbsvariablen zu bestimmen und

anzugeben, fiir welche der Hubschrauber zugelassen werden soll, bei Amph1b1enfahrzeugen zusitzlich fur
W asseroberﬂachenbedmgungen und Strémungsstirke.

3.1 Start. Die Startleistungsdaten miissen die erforderliche Startstrecke und die Startﬂugbahn umfassen. Fiir
Hubschrauber der Leistungsklasse 1 miissen sie auch die erforderliche Startabbruchstrecke umfassen.

- 2.2.3.1.1 Start-Entscheidungspunkt. (Nur fiir Hubschrauber der Leistungsklasse 1.) Der Start-Entscheidungspunkt
ist der Punkt in der Startphase, der fiir die Bestimmung der Startleistung herangezogen wird und an dem
bei nicht arbeitendem krmschem Triebwerk entweder ein Startabbruch oder ein Start sicher durchgefiihrt
werden kann. :

" 22312 Erforderliche Startstrecke. (Nur fir Hubschrauber der Leistungsklasse 1.) Die erforderliche Startstrecke
ist die horizontale Strecke, die vom Beginn des Starts bis zu dem Punkt zuriickgelegt werden muss, an
_dem nach einem Ausfall des kritischen Triebwerks am Start-Entscheidungspunkt VTOSS, eine gewéhlte
Hohe iiber der Startfliche, und ein positiver Steigflugwinkel erzielt werden, wobei das verbleibende
Triebswerk oder die verbleibenden Triebwerke innerhalb der zugelassenen Betriebsgrenzen arbeiten.



2.2.3.1.3 Erforderliche Startabbruchstrecke. (Nur fir Hubschrauber der Leistungsklasse 1.) Die
Startabbruchstrecke ist die horizontale Strecke, die vom Beginn des Starts bis zu dem Punkt zurtickgelegt
werden muss, an dem der Hubschrauber nach dem Ausfall eines Triebwerks und dem Abbruch des Starts -
am Start-Entscheidungspunkt zu einem vollkommenen Stillstand kommt.

2.2.3.1.4 Erforderliche Startstrecke. (Nur fiir Hubschrauber der Klassen 2 and 3.) Die erforderliche Startstrecke ist
die horizontale Strecke, die zwischen dem Beginn des Starts bis zu dem Punkt zuriickgelegt werden
muss, an dem die beste Steigfluggeschwindigkeit (Vy) oder der beste Steigflugwinkel (Vx) oder eine .
ausgewdhlte Zwischengeschwindigkeit (vorausgesetzt, diese Geschwindigkeit beinhaltet keinen Flug
-innerhalb der Vermeidungsbereiche des Hohen-Geschwindigkeitsdiagramms) sowie eine ausgewdhlite
Hoéhe iiber der Startfliche erreicht werden, wobei alle Motoren mit der zugelassenen Startleistung
arbeiten.

2.2.3.2 Streckenflug. Die Streckenflugleistung ist die Steigflug-, Reiseflug- oder Sinkflugleistung, wobei: 7
a)  das kritische Triebwerk nicht arbeitet;

b) die beiden kritischen Triebwerke nicht arbeiten, wenn der Hubschrauber fiber drei oder mehrere
Triebwerke verfiigt und

- ¢) der arbeitende Motor oder die arbeitenden Motoren die Leistung, fiir die sie zugelassen sind, nicht
{iberschreiten.

2233 Landung Die Landelelbtuncadaten umfassen die vorgeschriebene Landestrecke und fiir Hubschrauber
der Lelatungsklasse 1 den Lande-Entscheidungspunkt.

223, 1Lande-Entschezdungspunkt (Nur fiir Hubschrauber der Lelstunosklasse 1.) Der Lande-Entscheidungs-
punkt ist der letzte Punkt in der Anflugphase, von dem aus bei nicht arbeitendem kritischem Triebwerk
entweder eine Landung durchgefiihrt oder ein Landeabbruch oder ein Durchstarten sicher eingeleitet
werden konnen.

223 2Erforderlzche Landestrecke Die erforderliche Landestrecke ist dieE horizontale 'Strecke, die der
Hubschrauber ab einem Punkt auf dem Anflugweg bei einer festgelegten Hohe iiber der Landefliche
braucht, um zu landen und zu einem vollkommenen Stillstand zu gelangen.

2.3 Flu}reigenschaften ' -

Der Hubschrauber hat in jeder Hohe bis zur maximalen fraglichen Hohe, fiir die der Hubschrauber zugelassen ist,
den Standards von Ziffer 2.3 zu entsprechen

2.3.1 Steuerbarkeit

Der Hubschrauber muss unter allen zu erwartenden Betriebsbedingungen steuerbar und mangvrierfihig sein, und
es miissen reibungslose Uberginge von einem Flugzustand zum anderen (z.B. Kurvenflug, Schiebeflug,
Anderungen der Motorleistung, Anderungen der Hubschrauberkonfigurationen) moglich sein, ohne dass dies
auflergewthnliche Anforderungen an die Geschicklichkeit, Wachsamkeit oder Korperkraft des Lufifahrzeug-
fithrers stellt, auch nicht bei Ausfall eines Triebwerks. Fiir alle Flugphasen und Hubschrauberkonfigurationen, fiir
welche die Leistung vorgesehen ist, ist eine Technik zur sicheren Steuerung des Hubschraubers festzulegen.

2.3.1.1 Steuerbarkeit am Boden (oder im Wasser). Der Hubschrauber muss am Boden (oder im Wasser) wihrend
des Rollens, wihrend des Starts und wihrend der Landung unter den zu emartenden
Betrlebsbedmounoen steuerbar sein.
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2.3.1.2 Steuerbarkeir wahrend des Starts. Der Hubschrauber muss bei einem pl6tzlichen Ausfall des kritischen:
Triebwerks an jedem Punkt wihrend des Starts steuerbar sein, wenn er gem#fl den vorgesehenen
Startdaten gehandhabt wird. -

2.3.2  Merkmale der Flugsteuerungseinrichtungen

" Der Hubschrauber muss eine Trimmung und Handhabungseigenschaften aufweisen, die sicherstellen, dass die
Anforderungen an die Aufmerksamkeit und die Fahigkeit des Luftfahrzeugfiihrers, einen gewiinschte Flugzustand
beizubehalten, unter Beriicksichtigung der Flugphase, in der diese Anforderungen auftreten, und ihrer Dauer nicht
zu hoch sind. Bei einem Funktionsausfall der zu den Flugsteuerungseinrichtungen gehdrenden Systeme darf keine
wesentliche Verschlechterung der Handhabungsmerkmale eintreten.

2.3.3  Stabilitat

Der Hubschrauber muss iiber eine solche Stabilitdt im Verhiltnis zu seinen anderen Flugcharakteristika, seiner

Leistung, seiner strukturellen Festigkeit und seinen wahrscheinlichsten Betriebsbedingungen (z.B.

Hubschrauberkonfigurationen und Geschwindigkeitsbereiche) verfiigen, dass sichergestellt ist, dass an die

Konzentrationsfahigkeit des Luftfahrzeugfiihrers keine iibermiBigen Anforderungen gestellt werden, wobei die

Flugphase, in der diese Anforderungen auftreten, und ihre Dauer zu beriicksichtigen sind. Die Stabilitit des -
Hubschraubers darf jedoch nicht so groB sein, dass iibermiflige Anforderungen an die Koérperkraft des

Luftfahrzeugfithrers gestellt werden oder die Sicherheit des Hubschraubers von einer mangelnden

Manovrierfahigkeit in Notsituationen beeintrichtigt wird.

234  Autorotation

2.3.4.1 Steuerung der Rotordrehzahl. Die Autorotatipnsmerkmale des Hubschraubers miissen so beschaffen sein,
_ dass der Luftfahrzeugfiihrer in die Lage versetzt wird, die Rotordrehzahl innerhalb der vorgeschriebenen
Begrenzungen zu steuern und die volle Steuerbarkeit des Hubschraubers aufrechtzuerhalten.

2.3.4.2 Verhalten nach einem Leistungsabfall. Das Verhalten des Hubschraubers nach einem Leistungsabfall
darf nicht so extrem sein, dass eine prompte Wiederherstellung der Rotordrehzahl ohne Uberschreiten
der GrenZfluggeschwindigkeiten oder Festigkeitsgrenzen des Hubschraubers erschwert wird.

2.3.4.3 Autorotationsfluggeschwindigkeiten. Die fir die maximale Reichweite und die minimale
Sinkgeschwindigkeit empfohlenen Autorotationsfluggeschwindigkeiten sind zu bestimmen.

2.3.5  Flattern und Schwingung

Durch geeignete Tests ist nachzuweisen, dass alle Teile des Hubschraubers in allen Konfigurationen unter allen

. Geschwindigkeitsbedingungen innerhalb der Betriebsgrenzen des Hubschraubers (siche 1.2.2) frei sind von
Flattern, und iiberméfBigen Schwingungen. Es diirfen keine so starken Schwingungen auftreten, dass die Kontrolle
des Hubschraubers beeintrdchtigt wird oder es zu strukturellen Schidden oder iiberméfBiger Ermiidung der
Flugbesatzung kommen kann. :
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KAPITEL 3. STRUKTUREN

3. ~ Allgemeines

Die Standards von Kapitel 3 gelten fiir die Hubschrauberstruktur, die aus all jenen Teilen des Hubschraubers
besteht, deren Ausfall den Hubschrauber ernsthaft gefihrden wiirde.

3.1.1 ‘Masse und Massenverteilung

Sofern nichts anderes angegeben ist, sind bei Anderung der Masse innerhalb des giiltigen Bereichs und
ungiinstigster Verteilung der Masse alle strukturbezogenen Standards innerhalb der Betriebsgrenzen, auf deren
Grundlage die Zulassung angestrebt wird, zu erfullen

3.1.2  Sichere Lasten

Vorbehaltlich anderslautender Einschrinkungen gelfen die externen Lasten und die entsprechenden Trigheits-
oder Widerstandslasten, die sich fiir die emzelnen in Ziffer 3.4, 3.5 und 3.6 vorgeschriebenen Ladebedmounoen
ergeben, als sichere Lasten.

3.1.3  Festigkeit und Verformung

Unter den verschiedenen in Ziffer 3.4, 3.5 and 3.6 vorgeschriebenen Belastungsbedingungen darf kein Teil der
Hubschrauberstruktur bei einer Last bis zur und einschlieflich der sicheren Last eine nachteilige Verformung
erfahren, und die Hubschrauberstruktur muss der Bruchlast standhalten kénnen.

3.2 Fluggeschwindigkeiten
3.2.1 Bemessungsfluggeschwindigkeiten

Es sind Bemessungsfluggeschwindigkeiten festzulegen, be1 denen die Hubschrauberstruktur den entsprechenden
Manéver- und Boenlasten geméf 3.4 standhlt. - :

3.2.2 Gfenzﬂuggeschwindigkeiten

Es sind Grenzfluggeschwindigkeiten, die auf den entsprechenden Bemessungsfluggeschwindigkeiten, -
gegebenenfalls mit Sicherheitsspannen, beruhen, gemiB Ziffer 1.2:1 als Teil der Betriebsgrenzen in das
Hubschrauber-Flughandbuch aufzunehmen (siehe Ziffer 9.2.2). Wo die Grenzfluggeschwindigkeiten von der
Masse, der Masseverteilung, der Hohe, der Rotordrehzahl, der Leistung oder anderen Faktoren abhingig sind,
sind Grenzfluggeschwindigkeiten festzulegen, die auf der kritischen Kombination dieser Faktoren beruhen.

33 Drehzahlbeschrinkungen des Hauptrotors/der Hauptrbtoren
Es ist ein Drehzahlbereich des Hautrotors/der Hauptrotoren festzulegen, der

a)  mit Leistung eine ausreichende Spanne zur Bewiltigung aller Schwankungen der Rotordrehzahl
gewdhrleistet, die bei einem angemessenen Manover auftreten konnen, und der mit der
verwendeten Regler- oder Synchronisatorart vereinbar ist; und

b) ohne Leistung die Durchfilhrung aller angemessenen Autorotationsmandver in allen
Fluggeschwindigkeits- und Massebereichen erméglicht, fiir die die Zulassung angestrebt wird.
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- 34 Belastungen im F Tug

Die in Ziffer 3.4.1, 3.4.2 und 3.6 beschriebenen Bedingungen fiir Belastungen im Flug gelten fiir den in
Ziffer 3.1.1 vorgeschriebenen Masse- und Masseverteilungsbereiche und fiir die geméB Ziffer 3.2.1 festgelegten
Fluggeschwindigkeiten. Zu beriicksichtigen sind sowohl asymmetrische als auch symmetrische Belastungen. Die
Luft-, Trigheits- und anderen Lasten, die sich aus den angegebenen Belastungsbedingungen ergeben, sind so zu
verteilen, dass sie sich den tatséchlichen Bedingungen eng anndhern oder eine vorsichtige Auslegung derselben
darstellen.

3.4.1 Manbdverlasten

Die Mandverlasten sind auf der Grundlage der Mandverlastvielfachen zu berechnen, die den von: den
Betriebsgrenzen zugelassenen Mandvern entsprechen. Sie diirfen nicht niedriger sein als Werte, von denen
erfahrungsgeméf davon auszugehen ist, dass sie den zu erwartenden Betriebsbedingungen angemessen sind.

542 " Béenlasten

Die Béenlasten sind fiir vertikale und horizontale Béengeschwindigkeiten und Winkel zu berechnen, von denen
aus Statistiken oder anderen Unterlagen hervorgeht, dass sie den zu erwartenden Betriebsbedingungen
angemessen sind. '

~

3.5 Boden- und Wasserlasten

Die Struktur muss in der Lage sein, allen Lasten standzuhalten, die- auf die Reaktionen der Boden- bzw.

Wasseroberfliche zuriickzufithren sind und wihrend des Rotorstarts, wihrend des Rollens auf dem Boden oder im - -

Wasser, wihrend des Abhebens oder Aufsetzens und wihrend einer Rotorbremsung voraussichtlich aufireten
werden. '

3.5.1 Landebedingungen

Die Landebedingungen bei der Bemessungsstartmasse und der Bemessungslandemasse haben solche
symmetrischen und asymmetrischen Lagen des Hubschraubers bei Boden- oder Wasserkontakt, solche
Sinkgeschwindigkeiten und solche anderen Faktoren zu umfassen, welche die der Struktur auferlegten Lasten, die
_ unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen eventuell auftreten, beeinflussen kénnen.

3.6 Verschiedene Lasten -

Zusitzlich zu oder in Verbindung mit den Manéver- und Béenlasten und mit den Boden- und Wasserlasten sind
alle anderen Lasten (Flugsteuerungslasten, Kabinendriicke, Auswirkungen des Motorbetriebs, Lasten aufgrund
von Konfigurationsinderungen, Lasten aufgrund externer Masse usw.), die unter den zu erwartenden
Betriebsbedingungen voraussichtlich aufireten werden, zu berticksichtigen.

37 Flattern, Profilverwindung und Schwingung

Alle Teile der Hubschrauberstruktur miissen unter allen angemessenen Geschwindigkeits- und
Leistungsbedingungen frei sein von iibermaBigen Schwingungen oder Oszillation (Bodenresonanz, Flattern usw.).

3.8 Ermﬁdungsféstigkeit

Festigkeit und Herstellung des Hubschraubers miissen so beschaffen sein, dass die Wahrscheinlichkeit eines
katastrophalen Ausfalls der Hubschrauberstruktur durch Ermiidung unter wiederholt aufiretenden Lasten und
Schwingungslasten unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen duflerst gering ist.



KAPITEL 4. BAU UND KONSTRUKTION

4.1 Allgemeines

Die Einzelheiten von Bau und Konstruktion miissen so beschaffen sein, dass in angemessener Weise sichergestellt
ist, dass alle Hubschrauberteile unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen effektiv und zuverléssig
" funktionieren. Sie haben auf Praktiken zu beruhen, die erfahrungsgem&B zufrieden stellende Ergebnisse zeitigen
oder durch spezielle Tests oder andere geeignete Untersuchungen oder beides erhirtet wurden.

41.1 Erhirtende Tests

Die korrekte Funktion aller beweglichen Teile, die fiir den sicheren Betrieb des Hubschraubers wesentlich sind,
ist durch geeignete Tests nachzuweisen, um' sicherzustellen, dass sie unter allen fiir solche Teile in Fraae
kommenden Betriebsbedingungen gewéhrleistet ist.

412  Werkstoffe

Alle Werkstoffe, die fiir Teile des Hubschraubers verwendet werden, die fiir seinen sicheren Betrieb wesentlich
sind, haben den zugelassenen Spezifikationen zu entsprechen. Die zugelassenen Spezifikationen haben so
beschaffen zu sein, dass Werkstoffe, deren Ubereinstimmung mit den Spezifikationen als nachgewiesen gilt, die
in der Konstruktion vorausgesetzten wesentlichen Eigenschaften aufweisen miissen.

4.1.3  Fertigungsmethoden

Die Fertigungs- und Montagemethoden haben so beschaffen zu sein, dass sie eine durchgehend solide Struktur
ergeben, die in Bezug auf die Aufrechterhaltung der Einsatzfestigkeit zuverldssig ist. :

414 V Schutz

Die Struktur ist ‘unter Beriicksichtigung der Instandhaltuncsmaﬁnahmeh fir den Hubschrauber gegen die
Beeintrichtigung oder den Verlust von Betriebsfestigkeit aufgrund von Verwitterung, Korrosion, Abnutzung oder
anderen Ursachen, die unbemerkt bleiben kénnen, zu schiitzen.

4.1.5  Priifbestimmungen

Es sind addquate Vorkehrungen zu treffen, um samtliche notwendigen Untérsuchungen sowie den Austausch oder
die Aufarbeitung von Hubschrauberteilen, die solcher MaBnahmen bediirfen, entweder perlodlsch oder nach -
auflergewohnlich starker Beanspruchung zu erméglichen. :

4.1.6 Konstruktionsmerkmale

Auf Konstruktionsmerkmale, welche die Fahigkeit der Flugbesatzung zur Aufrechterhaltung eines kontroilierten
Fluges beeinflussen, ist besonderes Augenmerk zu richten. Dies umfasst zumindest Folgendes:

a) = Steuerungen und Steuerungssysteme. Steuerungen und Steuerungssysteme sind so zu konstruieren,
dass die Moglichkeit von Blockierungen, unbeabsichtigter Betitigung und unbeabsichtigter.
Auslosung der Sperrvorrichtungen der Steuerfldchen minimiert werden.

i)  Alle Steuerungen und Steuerungssysteme miissen mit der ihrer Funktion entsprechenden
Leichtigkeit, Reibungslosigkeit und Klarheit betrieben werden kénnen; :

ii) alle Elemente aller Flugsteuerungssysteme miissen so beschaffen sein, dass die
Wabhrscheinlichkeit einer fehlerhaften Montage, die zu einer Stérung des Systems fithren
konnte, minimiert wird.
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b)  Cockpit. Die Konstruktion des Cockpits hat so beschaffen zu sein, dass die Mdglichkeit eines
inkorrekten oder eingeschrénkten Betriebs der Steuerungen durch die Flugbesatzung bedingt durch
Miidigkeit, Verwirrung oder Stérung auf ein Minimum reduziert wird. Zu beachten ist zumindest
Folgendes: Anordnung und Kennzeichnung von Steuerungen und Instrumenten, Schnellerkennung
von Notfallsituationen, Logik der Steuerungselemente, Beliiftung, Heizung und Gerduschquellen.

c) Sicht des Lufifahrzeugfiihrers. Die Anordnung des Cockpits hat so beschaffen zu sein, dass ein
ausreichendes, klares und unverzerrtes Sichtfeld fiir den sicheren Betrieb des Hubschraubers
gewdhrleistet ist und die Sicht des Luftfahrzeugfiihrers stérende Blendungen und Spiegelungen
vermieden werden. Die Konstruktionsmerkmale der Windschutzscheibe des Luftfahrzeugfiihrers
haben unter Niederschlagsbedingungen eine ausreichende Sicht fiir die normale Durchfiihrung des
Flugs und fiir die Durchfiihrung von Anfliigen und Landungen zu erméglichen. :

d)  Vorkehrungen fiir Notfille. Es sind Mittel vorzusehen, die Notfélle aufgrund von vorhersehbaren
Ausfillen von Ausriistung und -Systemen, deren Ausfall den Hubschrauber gefdhrden wiirde,
entweder automatisch verhindern, oder die es der Flugbesatzung ermdglichen, solche Notfille zu
beherrschen. Fir die Fortsetzung der wesentlichen Funktioneh nach einem Triebwerksausfall oder

" Systemausfillen sind insoweit angemessene Vorkehrungen zu freffen, als solche Ausfille in den
Standards hinsichtlich Leistungs- und Betnebsorenzen in diesem Anbang und in Anhang 6 Teil III
abgedeckt werden.

e). Brandschutzmaﬁnahmen. Die Konstruktion des Hubschraubers und die fiir seine Herstellung
verwendeten Werkstoffe einschlieBlich der Ausstattung der Kabineninnenrdume, die bei groferen -
Renovierungsarbeiten ausgetauscht werden, miissen so beschaffen sein, dass die Moglichkeit von
Brinden wihrend des Flugs und am Boden ebenso minimiert wird wie die Entwicklung von Rauch -
und toxischen Gasen im Brandfall. Es sind Mittel vorzusehen, um an zuginglichen- Stellen
auftretende Brinde einzudimmen oder so zu erkennen und nach Moglichkeit zu 18schen, dass
keine zusitzlichen Gefahren fiir den Hubschrauber entstehen.

f)  DBeeintrdchtigung der Handlungsfahzgkezt der Hubschraubermsassen Es sind konstruktive
Vorkehrungen zu. treffen gegen einen moglichen Druckabfall in der Kabine und gegen das.
Aufireten von Rauch oder anderen toxischen Gasen, -die die Hubschraubermsassen handlungs-
unfahlo machen konnten..

4.1.7 Bestimmungen fiir Notlandungen

Bei der Konstruktion des Hubschraubers sind Vorkehrungen zu treffen, um die Insassen im Fall einer Notlandung
vor Feuer und den Auswirkungen einer negativen Beschleunigung zu schiitzen. Es sind Einrichtungen fiir die
rasche Evakuierung des Hubschraubers unter Bedingungen vorzusehen, mit denen nach einer Notlandung zu -
rechnen ist; solche Einrichtungen haben im Verhiltnis zur Passagier- und Besatzungskapazitit des Hubschraubers
zu stehen. Bei Hubschraubern, die fiir Notwasserungsbedingungen zugelassen sind, sind in der Konstruktion
Vorkehrungen zu treffen, die moglichst wirksam sicherstellen, dass die Passagiere und Besatzungsmltgheder im
Fall einer Notw: asserung sicher aus dem Hubschrauber evakuiert werden konnen.

4.1.8  Bodenabfertigung

Bei der Konstruktion des Hubschraubers sind angemessene Vorkehrungen zu treffen, um das Risiko zu
minimieren, dass bei der Bodenabfertigung (z.B. Schleppen, Aufbocken) an fiir den sicheren Betrieb des
Hubschraubers erforderlichen Teilen moglicherweise unbemerkt bleibende Schidden verursacht werden. Dabei
. kann der Schutz, den etwaige Leistungs- und Betriebsgrenzen sowie Anweisungen fiir solche Vorgénge bieten,
beriicksichtigt werden.
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KAPITEL 5. MOTOREN

5.1 Geltungsbereich

Die Standards von Kapitel 5 gelten fir Motoren aller Baumuster, die als Hauptantriebseinheiten des
Hubschraubers verwendet werden. '

5.2  Bau, Konstruktion und Funktion

Der Motor mitsamt allen Zubehorteilen ist so zu konstruieren und zu fertigen, dass er innerhalb seiner
Betriebsgrenzen unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen bei ordnungsgemifiem Einbau im Hubschrauber
gemaél Kapitel 6 und bei Ausstattung mit einem geeigneten Rotor und Getriebe zuverlissig funktioniert.

53 Angegebene Nennleistungen, Bedingungen und Grenzen

'Die Nennleistungen und atmosphirischen Bedingungen, auf denen sie beruhen, sowie alle Betriebsbedingurigen
.und -grenzen, die fiir den Betrieb des Motors gelten sollen, sind anzugeben.

54 Tests

Ein Mustermotor hat alle Tests zu bestehen, die notwendig sind, um die Giiltigkeit der angegebenen
Nennleistungen, Bedingungen und Grenzen zu iiberpriifen und sicherzustellen, dass der Motor zufrieden stellend
. und zuverldssig arbeitet. Die Tests haben zumindest Folgendes zu umfassen: :

a)  Leistungskalibrierung. Es sind Tests durchzufiihren, um die Leistungscharakteristika des Motors in
neuem Zustand und auch nach den Tests von b) und c) festzustellen. Am Ende aller spezifizierten
Tests darf kein tiberméBiger Leistungsabfall eintreten.

b)  Betrieb. Es sind Tests durchzufithren, um sicherzustellen, dass Start-, Leerlauf-, Beschleunigungs-,

‘ Schwingungs-, Uberdreh- und andere Charakterisiika zufrieden stellend sind, und um adéquate

Sicherheitsmargen fiir das Nichtaufireten von Detonationen, Leistungsstdrungen oder anderen
_abtriglichen Bedingungen nachzuweisen, die der jeweiligen Motorbauart zuzuordnen sind.

¢)  Dauerpriifung. Es sind Tests von ausreichender Dauer bei solchen Leistungen, Motor- und
Rotordrehzahlen und anderen Betriebsbedingungen durchzufithren, wie diese notwendig sind, um
-die Zuverldssigkeit und Standzeit des Motors nachzuweisen. Sie haben auch den Betrieb unter
Bedingungen zu umfassen, welche die angegebenen Grenzen insoweit iiberschreiten, als diese im
tatsdchlichen Einsatz iiberschritten werden kénnen.
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KAPITEL 6. ROTOR- UND GETRIEBESYSTEME UND TRIEBWERKSANLAGE

76.1 Allgemeines

Die Tr1ebu erksanlage einschlieflich des Rotor- und G»trlebesx stems muss mit den Standards von Kapitel 4 und
den Standards dieses Kapitels tibereinstimmen.

6.2 Bau, Konstruktion und Funktion

Die Bauteile der Rotor- und Gertriebesysteme einschlieBlich aller zugehérigen Teile sind so zu konstruieren und
zu fertigen, dass sie innerhalb ihrer Betriebsgrenzen unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen bei
ordnungsgeméfem Anbau am Motor und Einbau im Hubschrauber gemdB diesem Kapitel zuverldssig
funktionieren.

6.3 Angegebene Nennleistungen, Bedingungen und Grenzen

Die Nennleistungen und alle Betriebsbedingungen und Grenzen, die fiir den Betrieb der Rotor- und
Getriebesysteme gelten, sind anzugeben.

6.3.1  Ober- und Untergrenzen der Rotordrehzahl

Die Ober- und Untergrenzen der Rotordrehzahl sowohl mit als auch ohne Leistung sind festzulegen. Alle
Betriebsbedingungen (z.B. Fluggeschwindigkeit), die die Ober- oder Untergrenzen beeinflussen, sind anzugeben.

6.3.2  Warnungen bei Unter- und Uberschreitung der Rotordrehzahi

Bei Funktion der Triebwerke oder Ausfall von Triebwerken miissen klare und deutliche Warnungen fiir den
Luftfahrzeugfithrer wahrnehmbar sein, wenn sich der Hubschrauber einer Rotordrehzahlgrenze niheit. Diese
Warnungen und die Anfangsmerkmale des betreffenden Zustands miissen so beschaffen sein, dass der
Luftfahrzeugfithrer in die Lage versetzt wird, die Entwicklung des Zustands nach Beginn der Warnung zu
unterbrechen, die Rotordrehzahl wieder in den Bereich der vorgeschriebenen normalen Werte zuriickzufiihren und
die vollstdndige Kontrolle iiber den Hubschrauber aufrechtzuerhalten.

6.4  Tests

Die Rotor- und Getriecbesysteme haben alle Tests zu bestehen, die notwendig sind, um sicherzusteiien, dass sie
innerhalb der festgelegten Nennleistungen, Bedingungen und Beschrinkungen ordnungsgeméf funkiionieren. Die
Tests haben mindestens Folgendes zu umfassen:

~a)  Betrieb. Es sind Tests durchzufithren, um sicherzustellen, dass die Festigkeits-, Vibrations- und
Uberdrehcharakteristika zufrieden stellend sind und um nachzuweisen, dass die Blativ ‘,rstell und-
Steuermechanismen sowie die Freilaufmechanismen zuverldssig funktionieren.

b)  Dauerpriifung. Es sind Tests von ausreichender Dauer bei solchen Leistungen, Motor- und
Rotordrehzahlen und unter anderen Betriebsbedingungen durchzufiihren, die notwendig sind, um
die Zuverldssigkeit und Standzeit der Rotor- und Getriebesysteme nachzuweisen.



6.5 Einhaltung der Motor-, Rotor- und Getriebebetriebsgrenzen

Die Triebwerksanlage ist so auszulegen, dass die Motoren und die Rotor- und Getriebesysteme unter den zu
erwartenden Betriebsbedingungen eingesetzt werden konnen. Unter den im Hubschrauber-Flughandbuch
festgelegten Bedingungen muss der Hubschrauber betrieben werden konnen, ohne dass die fiir die Motoren und
die Rotor- und Getriebesysteme gemiB Kapitel 5 und 6 festgelegten Betriebsgrenzen iiberschritten werden.

6.6 Steuerung der Motordrehung

In Anlagen, in denen das Weiterdrehen eines ausgefallenen Motors die Gefahr eines Brands oder eines ernsthaften
strukturellen Ausfalls erhdhen koénnte, sind der Flugbesatzung Mitte] zur Verfligung zu stellen, um die
Motordrehung wihrend des Flugs abzustellen oder auf ein sicheres MaB zu verringern.

6.7 Neustart des Motors

Es sind Mittel bereitzust_ellen, um einen Motor in Hohen bis zu einer festgelegten Hohe neu zu starten.
6.8 Anordnung und Funktion

6.8.1  Unabhéngigkeit der Triebwerke

Fiir Hubschrauber der Leistungsklassen 1 und 2 ist die Triebwerkanlage so anzuordnen und einzubauen, dass
jedes Triebwerk mitsamt seinen zugehorigen Systemen unabhingig von den anderen gesteuert und betrieben
werden kann, und dass zumindest eine Anordnung der Triebwerksanlage mit Systemen existiert, bei der ein
Ausfall zu keinem hoheren Leistungsverlust als bei einem vollstandlgen Ausfall des kntlschen Triebwerks fiihren
kann, sofern die Wahrscheinlichkeit eines Ausfalls nicht dulerst gering ist.

6.82  Schwingung der Rotor- und Getriebesyst‘eme

Die Schwingungsbelastungen der Rotor- und Getriebesysteme sind zu ermitteln und diirfen die Werte, die fiir den
Betrieb innerhalb der fiir den Hubschrauber nachaew1esenen Betriebsgrenzen fiir sicher befunden wurden, nicht
liberschreiten.

6.8.3  Kiihlung

Das Kithlsystem muss in der Lage sein, bei allen Umgebungstemperaturen, bei denen der Hubschrauber betrieben
werden darf, die Triebwerks- und Getriebesystemtemperaturen innerhalb der festgelegten Grenzen
aufrechtzuerhalten (siche Ziffer 6.5). Die Hochst- und Mindestlufttemperaturen, fir die die Eignung der
Triebwerks und Getriebesysteme nachgewiesen wurde, sind im Hubschrauber-Flughandbuch anzugeben.

6.8.4 Verbundene Systeme

Die mit den einzelnen Triebwerks- und Getriebeeinheiten sowie Rotoren verbundenen Treibstoff-, Ol-,
Luftansaug- und anderen Systeme miissen die jeweilige Einheit gemiB den festgelegten Erfordernissen unter allen
Bedingungen versorgen, die Einfluss auf die Funktion der Systeme (z.B. Motorleistung, Lage und
Beschleunigung des Hubschraubers, atmosphirische Bedingungen, Betrlebsﬂu551gke1tstemperaturen) innerhalb
der zu erwartenden Betriebsbedingungen haben. —
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6.8.5 . Brandschutz

Fiir brahdgefaludete Bere—iche, in denen die mdgliche Brandgefahren aufgrund der Nihe von Ziindquellen zu
brennbaren Stoffen besonders schwerwiegend ist, gilt zusétzlich zum allgemeinen Standard von Ziffer 4.1.6 ¢)

Folgendes:
o

b)-

d

fsolierung. Solche Bereiche sind unter Bertiicksichtigung der wahrscheinlichen Ausgangspunkte -
und Ausbreitungswege des Feuers mit feuerbestéindigen Materialien von anderen Bereichen des
Hubschraubers, in denen ein Feuer die Fortsetzung des Flugs gefdhrden wiirde, zu isolieren.

Entflammbare Fliissigkeiten. Systembauteile mit entflammbaren Fliissigkeiten, die in solchen
Bereichen angeordnet sind, miissen bei Auftreten eines Feuers die Fliissigkeit einschliefen kénnen.
Es sind Mittel vorzusehen, mit denen die Besatzung das FlieBen entflammbarer Fliissigkeiten in
solche Bereiche im Brandfall verhindern kann.

Brandschutz. Es ist eine ausreichende Zahl von Feuermeldern vorzusehen, die so anzuordnen sind,
dass eine rasche Erkennung von Briinden, die in solchen Bereichen auftreten kdnnen, gewihrleistet
ist. ' ' '

Feuerloschung. Solche Bereiche sind mit einem Feuerloschsystem auszustatten, das in der Lage ist,

_jedes darin aufiretende Feuer zu léschen, wenn nicht der Grad der Isolierung, die Menge der

brennbaren Stoffe, die Feuerbestéindigkeit der Struktur und andere Faktoren so beschaffen ist, dass

" ein in diesem Bereich evéntuell auftrete_ndes Feuer die Sicherheit des Hubschraubers nicht

gefihrden wiirde.
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KAPITEL 7. INSTRUMENTE UND AUSRUSTUNG

7.1 Erforderliche Instrumente und Ausriistung

Der Hubschrauber ist mit den zugelassenen Instrumenten und der Ausriistung auszustatten, die fiir einen sicheren
Betrieb unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen erforderlich sind. Dies umfasst die Instrumente und die
Ausriistung, die notwendig sind, um die Flugbesatzung in die Lage zu versetzen, den Hubschrauber innerhalb

seiner Betriebsgrenzen zu betreiben.

7.2 Anlagen
Instrumente und Ausriistung miissen mit den Standards von Kapitel 4 iibereinstimmen.
7.3 - Sicherheits- und Uberlebensausriistung

Die vorgeschriebene Sicherheits- und Uberlebensausriistung, die von der Besatzung oder den Passagieren bei
. einem Notfall genutzt werden soll, muss zuverldssig, leicht zugédnglich und leicht identifizierbar sein, und die
Anweisungen fiir ihre Nutzung miissen eindeutig vermerkt sein.

7.4 Navigationslichter und Antikollisionslichter

74.1- Die Lichter, die Hubschrauber wihrend des Flugs oder im Betrieb im Bewegungsbereich eines
Flugplatzes oder Hubschrduberlandeplatzes laut Anhang 2 aufzuweisen haben, miissen Intensitéiten,
Farben, Abdeckungsbereiche und andere Merkmale aufweisen, die dem Fiihrer eines anderen-
Luftfahrzeugs oder dem Bodenpersonal moglichst viel Zeit fiir die Interpretation und fiir die darauf
folgenden Mandver, die zur Verhinderung einer Kollision notwendig sind, zu geben. Bei der
Konstruktion solcher Lichter sind die Bedingungen, unter denen die Erfiillung dieser Funktlonen in
argemessener Weise erwartet werden kann, ordnungsgeméif zu beriicksichtigen.

7.42  Die Lichter sind so im Hubschrauber so anzuordnen, dass die W ahrscheinlichkeit minimiert wird, dass
a) die Flugbesatzung in der ordnungsgem#Ben Wahrnehmung ihrer Pflichten beeintrachtigt wird oder

b) ein auBenstehender Beobachter in gefihrlicher Weise geblendet wird.

.,K.APITEL 8., ELEKTRISC—HE SYSTEME

Das elektrische Sy stem ist so auszuleoen dass es seme vorgesehene Funktmn unter allen v orhersehbaren
Betnebsbedmouncen erfullt. - : - S S .
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KAPITEL 9. BETRIEBSGRENZEN UND INFORMATIONEN

9.1 Allgemeines

Die Betriebsgrenzen, innerhalb deren die Ubereinstimmung mit den Standards dieses
Anhangs festgestellt wird, sind gemeinsam mit-sémtlichen anderen fiir den sicheren Betrieb
des Hubschraubers notwendigen Informationen mittels eines Hubschrauber-Flughandbuchs,
Kennzeichnungen und Beschriftungen und anderer zu diesem Zweck geeigneter Mittel
bereitzustellen. Die Betriebsgrenzen und Informationen miissen mindestens die in Ziffer 9.2,
9.3 und 9.4 vorgeschriebenen Betriebsgrenzen und Informationen umfassen.

9.2 . Betriebsgrenzen

Betriebsbegrenzungen, bei denen das Risiko besteht, dass sie wihrend des Flugs iiberschritten
werden, und die zahlenm#Big festgelegt sind, miissen in geeigneten Einheiten ausgedriickt
und gegebenenfalls in Bezug auf Messfehler korrigiert werden, so dass die Flugbesatzung
anhand der ihr zur Verfiigung stehenden Instrumente leicht feststellen kann, wenn die
‘Grenzen erreicht werden. '

9.2.1 Ladegrenzen

Die Ladegrenzen umfassen alle begrenzenden Massen, Schwerpunktlagen, Masseverteilungen
und Bodenlasten (siche Ziffer 1.2.2). '

9.2.2  Grenzfluggeschwindigkeiten .

Die Grenzfluggeschwindigkeiten umfassen alle Geschwindigkeiten (siche Ziffer 3. 2), die vom
Standpunkt der strukturellen Integritdt oder der Flugeigenschaften des Hubschratbers
betrachtet oder von. anderen Gesichtspunkten aus begrenzend wirken. Diese
- Geschwindigkeiten sind in Bezug auf die entsprechenden Hubschrauberkonfigurationen und
andere zugehorige Faktoren anzugeben. '

9.2.3  Triebwerks- und Getriebegrenzen

Die Triebwerksgrenzen umfassen alle Begrenzungen, die fiir die einzelnen im Hubschrauber
installierten Triebwerks- und Getriebebauteile festgelegt wurden.

924 Rotorgrenzen

Die Rotordrehzahlgrenzen umfassen die Ober- und Untergrenze der Rotordrehzahl ohne
Leistung (Autorotatlon) und mit Leistung.

9.2.5 - Begrenzungen flir Ausriistung und Systeme

Die Begrenzungen fiir Ausriistung und Systeme umfassen alle Begrenzungen, die fiir die
einzelnen im Hubschrauber installierten Ausriistungen und Systeme festgelegt wurden.



9.2.6  Sonstige Begrenzungen

Samtliche notwendigen Beschrinkungen beziiglich Bedingungen, von denen festgestellt
wurde, dass sie die Sicherheit des Hubschraubers beeintrachtigen (siche Ziffer 1.2.1).

'9.2.7  Begrenzungen in Bezug auf die Flugbesatzung

Die Begrenzungen in Bezug auf die Flugbesatzung umfassen die Mindestzahl der fiir den
Betrieb des Hubschraubers notwendigen Flugbesatzungsmitglieder, wobei unter anderem zu
beriicksichtigen ist, dass die einzelnen Mitglieder der Flugbesatzung Zugang zu allen
notwendigen Steuereinrichtungen und Instrumenten haben wund die festgelegten
Notfallverfahren durchfithren kdnnen miissen.

9.3 Betriebsinformation und -verfahren
9.3.1 Mogliche Betfiébsarten

Es sind die jeweiligen Betriebsarten aufzulisten, wie sie in Anhang 6 Teil III des-Abkommens
definiert sein konnen oder anderweitig anerkannt sind, fiir die sich der Hubschrauber aufgrund
seiner Ubereinstimmung mit den entsprechenden Lufttiichtigkeitsforderungen qualifiziert hat.

9.3.2 Ladeinformationen

Die Belastungsinformationen umfassen die Leerma>se des Hubschraubers zusammen mit
einer Definition des Hubschrauberzustands zum Wiegezeitpunkt, die zugehdrige
Schw erpunktlagf: sowie die Referenzpunkte und die Bezugslinien der Schwerpunktgrenzen.

9.3. 3 Betnebsverfahren

Anzugeben sind alle normalen Verfahren und die Notfallbetriebsverfahren, die fiir den -
jeweiligen Hubschrauber gelten und fiir seinen sicheren Betrieb notwendig sind. Dazu
gehoren Verfahren, die bei Ausfall eines oder mehrerer Triebwerke durchzufithren sind.

- 934 Handhabunosmformatlonen

Uber alle signifikanten oder auflergewShnlichen Merkmale der Hubschraubercharaktenstlka
sind ausreichende Informationen zu geben.

94 - Lelstungsmformatlon

Die Leistung des Hubschraubers ist gemdf3 2.2 anzugeben. Es sind Informationen zu den
verschiedenen  Hubschrauberkonfigurationen, - den Leistungen und den relevanten
Geschwindigkeiten sowie Informationen zu geben, die der Flugbesatzung beim Erreichen der |
vorgesehenen Leistung von Nutzen sind. '

9.5  Hubschrauber-F lughandbuch

Ein Hubschrauber-Flughandbuch ist zur Verfiigung zu stellen. Aus dem Handbuch hat klar
hervorzugehen, auf welchen spezifischen Hubschrauber oder welche Hubschrauberreihe es
sich - bezieht. Das Hubschrauber-Flughandbuch hat zumindest die Beorenzunqen
Informationen und Verfahren zu enthalten die in diesem Kapitel angegeben sind.
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9.6 Kennzeichnungen und Beschriftungen

9.6.1 Kennzeichnungen und _Beschriftungen auf Instrumenten, Ausriistung, Bedien-
einrichtungen usw. miissen die Betriebsgrenzen oder Informationen umfassen, die der
Flugbesatzung wihrend des Flugs zur Kenntnis gebracht werden miissen.

9.6.2 Es sind Kennzeichnungen und Beschriftungen oder Anweisungen bereitzustellen, die
alle Informationen umfassen, welche das Bodenpersonal bendtigt, um die Mdglichkeit von
Fehlern bei der Bodenabfertigung (z.B. Schleppen, Betanken usw.), die unbemerkt bleiben
und die Sicherheit des Hubschraubers bei darauf folgenden Fliigen gefdhrden kénnten,
auszuschlieBen. : :



4.1

FINANZBOGEN

BEZEICHNUNG DER MASSNAHME .

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur
Errichtung einer Europdischen Agentur fiir Flugsicherheit

HAUSHALTSLINIE(N)

Unter dem Titel B2-7 “Verkehr” wird die neue Haushaltslinie B2-702 eingerichtet.

RECHTSGRUNDLAGE

EG-Vertfag, Artikel 80 Absatz 2

BESCHREIBUNG DER MASSNAHME
Allgemeines Ziel

Durch die Einrichtung der Europiischen Agentur fiir Flugsicherheit soll in der
Zivilluftfahrt ein hohes und einheitliches MaBl an Sicherheit und Umweltschutz
gewihrleistet werden. Die Agentur soll auf allen einschligigen Gebieten ihre
Fachkenntnisse so einsetzen, dass sie alle notwendigen Aufgaben erfiillen und die .
Gemeinschaft, ihre Mitgliedstaaten und andere europdische Lander in diesem
Bereich unterstiitzen kann. Vor allem soll sie der Kommission helfen, gemeinsame
Vorschriften aufzustellen sowie die globale Harmonisierung und in ihrem Verhéltnis
zu Drittlindern die gegenseitige Anerkennung von Bescheinigungen fordern.

_Ferner- soll sie Luftfahrterzeugnisse auf ihre L"Jbereinstimmung mit diesen

Vorschriften priifen - sobald diese nach -dem geltenden Rechtsetzunosverfahren
erlassen sind - und die entsprechenden Zulassungsscheine ausstellen.

Um die ordnungsgeméiBe Anwendung der gemeinsamen Vorschriften, die sie nicht
selbst anwendet, in den einzelnen Staaten zu iiberwachen, wird die Agentur die
notwendigen Inspektionen bei den zustindigen Behorden durchfithren und die
Kommission in der Frage beraten, welche MalBnahmen getroffen werden miissen.

Sie wird die Kommission auch bei der Dbervxachun0 der Ausmrkunoen dieser

- Vorschriften und, wenn nétig, bei der Durchfiihrung der erforderlichen Sicherheits-

maBnahmen helfen

Um Interessenten wie auch die Mitgliedstaaten, Drittlinder und zustéindige
internationale Einrichtungen von seiner Zuverldssigkeit {iberzeugen zu kénnen, muss
das Agenturpersonal in allen einschligigen technischen oder rechtlichen Fragen
bestens bewandert sein. Aufierdem muss es seine Unabhéngigkeijt von allen Interes-
sensvertretern unter Beweis stellen kdnnen. :
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42  Dauer der Mafinahme und Bestimmungen iiber eventuelle Verlingerungen
Die MalBinahme ist zeitlich nicht begrenzt (jahrlicher Beitrag).

Nach dem Vorschlag kann die Agentur auf allen Gebieten, die unter die Verordnung
fallen, vorbereitende Arbeiten durchfithren. Von Anbeginn an wird sich ihr
Tatigkeitsfeld auf die Entwicklung, die Herstellung, die Wartung und den Betrieb
von Luftfahrzeugen sowie die daran beteiligten Personen und Organisationen
erstrecken (entsprechend dem der JAA). In den Bereichen Flughéfen und
Luftverkehrsdienste soll sie erst spéter titig werden. Daher wird sich ihr
Arbeitsgebiet mit der Zeit erweitern.

5. EINSTUFUNG DER AUSGABEN/EINNAHMEN
5.1 _ Nicht obligatorische Ausgabe

52  Getrennte Mittel | -

6. ART DER AUSGABEN/EINNAHMEN:

Zuschuss. der Kommlsswn zur Ausgleichung von Ausgaben und Einnahmen der
Aoentur (siehe unten).

7. - FINANZIELLE BELASTUNG
7.1 -~ Berechnung der Gesamtkosten der MaBinahme (Einzel- und Gesamtkosten)
1)  Annahmen hinsichtlich der Entwicklung der Agentur

Der Rat hat die Einrichtung der Agentur befiirwortet. Grundlage fiir den Aufbau und die
Qrganisation, wie sie in dem Verordnungsentwurf vorgesehen sind, ist der Wunsch aller
Interessenvertreter, rasch eine effiziente Einrichtung zu schaffen, die sich mit allen Aspekten
der Flugsicherheit befasst. Tatigkeitsfeld und Ziele, Arbeitsweise und Organisation der
- Agentur beruhen weitgehend auf dem Konsens, zu dem die Mitgliedstaaten gelangt sind.

" Die Agentur soll in drei Schritten eingerichtet werden. Zunichst ist eine Ubergangszeit von
sechs Monaten vorgesehen, in der sich die Agentur nur mit administrativen Aufgaben wie der
Anmietung von Biiros, der Einstellung qualifizierter Mitarbeiter und dem Einbau der
notwendigen Anlagen befasst. Aulerdem wird sie sich eine Geschiftsordnung geben, die auch
Uberpriifungsverfahren und Beschw erderegeln enthalt.

In der zweiten Phase (2003 - 2004) wird sie sémtliche Tatlol\elten der JAA, insbesondere die
Produktzulassung, tibernehmen miissen. Dies ist zur Gewidhrleistung der Kontinuitét der
Markte notwendig. :

Am Ende dieser Etablierungsphase wird sie weitere Tétigkeiten iibernehmen. Dazu gehoren
die Forschung und technologische Entwicklung, die internationale Zusammenarbeit und die
Entwicklung von Sicherheitsstandards fiir das ATM (Luftverkehrsmanagement) und
Flughéfen. Thren vollen Betrieb wird die Agentur im Jahr 2005 aufnehmen.

0

1

3
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Die Aufstellung von Vorschriften diirfte im Jahr 2006 ihren Hohepunkt erreichen und -
anschlieBend, wenn die Rechtsvorschriften nur noch laufend aktualisiert zu werden brauchen, -
so weit zuriickgehen, dass fiir diese Arbeiten moglicherweise weniger Mitarbeiter bendétigt
werden. ) :

Vorhersagen in bezug auf die Zulassung sind schwierig, da diese Tétigkeit von der Nachfrage
der Industric abhingt. Allerdings diirfie sich dies nur im begrenzten Umfang auf den
Gemeinschaftszuschuss auswirken, da geplant ist, alle Zulassunoskosten auf die Industrie
abzuwilzen.

2) qutenentWicklung (bei vollem Betrieb der Agentur im Jahre 2005):
a) ___ Personal
i) Vollzeitbeschiftigte

Bei den Vollzeitbeschiftigten der Agentur wird es sich um Mitarbeiter handeln, fiir die die
Verordnungen und Regelungen fiir die Beamten und sonstigen Bedlensteten bei den
Européischen Gemeinschaften gelten.

" Zwar werden lidnger bleibende, qualifizierte Mitarbeiter in ausreichender Zahl benétigt, doch
sollen sie mit verldngerbaren Zeitvertrigen eingestellt werden, so dass eine stindige
Erneuerung durch Personal, das sich bestens in den neuesten technologischen Entwicklungen
auskennt, gewihrleistet ist. Im Zulassungsbereich muss die Vertragsdauer jedoch der
Tatsache Rechnung tragen, dass eine ’\/Iusterzulassung zwischen drei und fiinf Jahren dauert
und dass fiir die sténdige Uberwachung eine hauseigene Speicherung vergangener
ZuIassungen erforderlich ist.

Vorgesehen ist dass die Kommission einige Bedienstete abstellt, die fiir die Agentur die
notwendige administrative und juristische Erfahrung mitbringen und d1e Verbmduno
zwischen beiden Einrichtungen stdrken sollen

Das notwendige Personal wird auf 151 Bedienstete geschitzt' (s.u. Tabelle). Dieser Zahl liegt
ein Vergleich mit anderen Einrichtungen zugrunde (z.B. mit der Agentur fiir die Beurteilung
~ von Arzneimitteln, soweit es den Aufbau betrifft, oder mit der Organisation der gemeinsamen
- Lufifahrtbehérden).

Die jdhrlichen Gesamtausgaben fiir Vollzeitbeschiftigte werden auf 16,3 Mio. EUR ver-
anschlagt, wobei als Durchschnitt die Kosten eines Kommissionsbediensteten in Héhe von
0,108 Mio. EUR pro Jahr einschlieflich Gebdude- und Verwaltungskosten (Post, Tele-
kommunikation, IT usw. ) angenommen wurden.

Fiir die Zulassung und Inspektion vs.erden in betréchtlichem Umfang Reisen innerhalb und
auflerhalb Europas erforderlich sein. Die entsprechenden Reisekosten werden auf
1,3 Mio. EUR veranschlagt. :

Die meisten Bediensteten werden als Zeitperonal nach den Verordnungen und Regelungen fiir die
Beamten und sonstigen Bediensteten bei den Europiischen Gemeinschaften eingestellt.
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TABELLE - Geschatzter Bedarf an Mitarbeitern - aufgeschliisselt nach
Titigkeitsbereichen und Kategorien

SUMME A - B - Cc . D
Verwaltung ] 29 e . o ,_;gg 4 '
'-l;:rlah:agelr'n-errltr e 2 It 2 4
jPér%Qﬁél R 5,1 S o 1 3 3
Fianzen | 2 5 |3
V-Infprmati;)h S . 3 1 1 1. -
-?éschwerdekammer ’ 3 1 . 1 1 '
Aufstellung von Vorschrifien - : 32 |18 7 7
;Lufl;cﬁéhtigl;git - - |s 3 1 i
-Operétione;'l - 7 . 7 - 5 3 1 1
-Lizé_nzen_ 'j:f . e IV 2 1 1 )
.-War'tungrr'—‘ 7' ' S S e 2 1 1
Luftverkehrsmanagement e " i3 1 1
) VVZ.F'I__uéjﬂiéféh Vf_ o - ol 2 1 1 .
,-Qura:l_it'aftsrlrgoﬁ;irolléﬂj o 5 3 - - 7 1
" Zulassung . B 54 8 4
. Uberprifungen ’ . ' | 11 5 - 13 3
FTE ] V 5 3 . 1 1
Internationale Zusammenarbeit - 5 |1 2 2
SUMME ' ' 151 88 32 27 4

ii) Teilzeitpersonal

- Fiir die Zulassungsteams und die Beschwerdekammern werden Teilzeitmitarbeiter bendtigt.
Geplant ist, diese hochqualifizierten Fachleute von Fall zu Fall anzustellen, entweder direkt
oder tber die Einrichtung, der sie angehdren, wobei sie im letztgenannten Fall unabhingig
~ sein miissen, wenn sie fiir die Agentur arbeiten. Die Vertragsrauer richtet sich nach der Art
der Aufgaben (3 - 5 Jahre bei der Zulassung, einige Monate bei Beschwerdeverfahren).

Ausgehend von der Arbeit, die zur Zeit von der JAA erledigt wird (im Durchschnitt
160 Musterzulassungen gleichzeitig) diirften fiir die Zulassungen 8 000 Personentage bei
durchschnittlichen Kosten in Hohe von 650 EUR pro Tag erforderlich sein, das macht
insgesamt 5,2 Mio. EUR. :

Auch bei den Zulassungen werden Reisen erforderlich sein, so dass erhebliche Reisekosten
einkalkuliert werden miissen. Ausgehend von 1600 Reisen bei Durchschnittskosten von
600 EUR wird ein Betrag von insgesamt 1 Mio. EUR veranschlagt.



Die Beschwerdekammern sollen mit externen Juristen und Fachleuten besetzt werden, deren
Kosten auf 0.3 Mio. EUR einschlieBlich Reisekosten veranschlagt werden.

iii) ~ Nationale Experten

Geplant ist, das in den Mitgliedstaaten verfiigbare Fachwissen weitgehend zu nutzen. Aus

diesem Grund sollen zur Aufstellung der Vorschriften nationale Experten hinzugezogen

werden. Sie sollen auch an den Uberpriifungen teilnehmen und kénnen so 1hre Erfahrungen
weitergeben, aber auch selbst dazulernen.

. Es wird davon ausgegangen, dass die Mitgliedstaaten diese Unterstiitzung der Agentur
-unentgeltlich gew#hren, wobei die Reisekosten jedoch, wie in der  Gemeinschaft iiblich,
erstattet werden. Veranschlagt werden Reisekosten in Hohe von 0,4 Mio. EUR.

b) Ausriistungskosten

Wiahrend der Anlaufphase der Agentur werden in erheblichen Umfang bewegliche Sachen
benotigt, so dass entsprechende Kosten anfallen, die allerdings im Laufe der Zeit sinken
werden. Fiir das erste Jahr sind 0,5 Mio. EUR und fur die folgenden zwei Jahre 0,3 Mio. EUR
vorgesehen.

c) Betriebskosten

Darunter fallen Kosten fiir Konferenzen, Studien, Ubersetzungen und Verdffentlichungen,
auBlerdem die Kosten fiir Fachleute, die die Agentur bei ihren Aufgaben, insbesondere bei der
intérnationalen Zusammenarbeit, unterstiitzen. Die Betriebskosten lassen 51ch wie folgt
aufschliisseln: :

- Ubersetzung: Die Agentur muss die ._ Vorschriftenentwiirfe, die die Gesetzgebungs-
~ maschinerie der EU zu durchlaufen haben, in alle Amtssprachen iibersetzen. Die jahrlichen
Kosten werden bei einem Preis von 79 EUR pro Seite auf 0,6 Mio. EUR veranschlagt.

-V erbffentlichung: Die Agentur wird ihre Normen, Vorschrifien und Beschliisse sowie die
Konsultationsergebnisse in ihrem eigenen Amtsblatt und im Internet veréffentlichen. Die
Kosten dafiir werden auf 0,4 Mio. EUR veranschlagt.

— Studien: Die F orsbhungsarbeiten, die unmittelbar mit einer Verbesserung der Tatigkeit im
Zusténdigkeitsbereich - der Agentur - verbunden sind, werden in Aufirag gegeben.
Angesichts der anstehenden Aufgaben scheint ein Betrag von 2 Mio. EUR angemessen zu
sein. »

— Honorare: Die jahrlichen Kosten fiir die internationale Zusammenarbeit werden “auf
1 Mio. EUR veranschlagt. Darin enthalten sind die Kosten fiir die Veranstaltung von
Konferenzen und Workshops sowie fiir AusbildungsmaBnahmen in strukturschwécheren
Léandern, die der Erhohung der Flugsicherheit dienen. Die Agentur wird die notwendige-
Koordinierung dieser Arbeit {ibernehmen.

— Workshops und Konferenzen: Die JAA hat von internationalen Workshops tiber bestimmte
technische Themen wie die Sicherheit in der Kabine oder die Alterung profitiert. Damit die.
Agentur ordnungsgemif arbeiten kann, muss fiir solche Ausgaben ein Budget vorgesehen
werden. Die Gesamtausgaben dafiir diirften sich auf 0,2 Mio. EUR belaufen.
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3) Einnahmen

Die Einnahmen der Agentur setzen sich zusammen aus den Gebiihren der Interessenten und
den Zuschiissen der Gemeinschaft und der Drittlander. Die Interessenten haben die vollen
Kosten der Dienstleistung. die sie von der Agentur beziehen, zu iibernehmen, wobei die Hohe
der Gebiihren natiirlich der internationalen Praxis entsprechen muss, damit die Wettbewerbs-
fahigkeit der Industrie nicht leidet. Das gleiche gilt fiir die Gemeinschaft und flir Drittstaaten:
sie bezahlen mit ihren Zuschiissen die reguldren Dienstleistungen, die sie erhalten.

a) Gebilihren

Die von den Interessenten zu zahlenden Gebiihren miissen in der Gebiihrenordnung festgelegt
werden. Darin ist auch anzugeben, wofiir Gebiihren erhoben werden und wie hoch diese sind. -
Die Gebiihren sind von_den Interessenten direkt zu zahlen und decken die Kosten fiir die
Beantragung oder Erneuerung einer Musterzulassung und der entspréchenden Genehmigung.
Die Gebiihren schlieBen auch die Durchfiihrung eines Beschwerdeverfahrens und die Kosten
fiir Ausbllduno und Veréffentlichungen ein. Sie werden sich nach den tatbachhchen Kosten
der Agentur richten.

Die jéihrlichen Gebtihreneinnahmen werden auf 16,1 Mio. EUR veranschlagt. Sie lassen sich
wie folgt aufschliisseln: :

— Zulassung':15 Mio. EUCR

~ Beschwerden: 0,7 Mio. EUR

| - Ausbildung und Verﬁffentlichunge'n; 0,4 Mio. EUR.
b) Zuschiisse von Drittléndern

Die Zuschiisse von Drittléindern miissen bei den Verhandlungen tiber die Assoziierung dieser
- Lander festgelegt werden. Daher kann es einige Zeit dauern, bevor ihr Beitrag zu dem Budget
tatsachlich zur Verfiigung steht. Die Zuschiisse dieser Lander sollten im Prinzip in einem
angemessenen Verhdltnis zu den Titigkeiten dieser Linder im Luftfahrtbereich stehen.
Berechnet werden sie auf der Basis der Gesamtausgaben der Agentur abziiglich der
eingenommenen Gebiihren. Ausgehend von ihren Beitrdgen zum J AA-Budget, ldsst sich der .
Anteil an diesen Kosten auf 10 - 15 % schitZen.

c) Zuschiisse dér Gemeinschaft

Die Zuschiisse der Gemeinschaft decken die Dienstleistungen ab, die sich von der Agentur in
Form einer Unterstiitzung bei der Aufstellung von Vorschriften, bei der Uberwachung der
Anwendung von Vorschriften (Uberpriifungen), bei der Marktaufsicht und bei der
internationalen Zusammenarbeit erhlt.

Da sich der genaue Anteil der Gebiihren und der Zuschiisse der Drittldnder am Budget der
Agentur nur schwer abschétzen l4sst, wird vorgeschlagen, dass in den ersten vier Jahren mit
den Zuschiissen der Gemeinschaft ein Teil der Ausoaben fiir solche Dlunbtlelstunoen oeded\f
werden.

In Rechnung gestellt werden die dadurch enistandenen Betricbskosten sowie 30 % der Verwaltungs-
kosten der Agentur.
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Wie gesagt, diirfte die mit der Aufstellung von Vorschriften verbundene Arbeit nach 2006
zuriickgehen, was im Prinzip zu einer Verringerung der Zuschiisse der Gemeinschaft und der
Drittlénder fithren sollte. o ' :

7.2 Aufschliisselung nach Kostenelementen

a)  nach Art der Titigkeit (in Mio. EUR)

Tatigkeit - Vollzeit Teilzeit Reisen Betriebs- Insgesamt
o ' kosten
Personal Personal Kosten :
Verwaltung 3,13 0,1 3,23
Beschwerden | 032 | 0,3 0,1 0,72
Aufstellung 346 | 04 12 © 5,06
von '
Vorschriften
Zulassung | 7,13 | 52 1,8 | 14,13
Uberpriifung | 1,19 0,1 . 1,29
FIE 0,54 | ' ' ‘ 2,0 2,54
Int. 0,53 0.2 1,0 | 173
Zusammen- . '
arbeit '
Insgesamt | 16,30 5,5 27 | 42 | 287
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b) . nach Artder Ausgaben

Verpflichtungserméchtigungen (in tausend EUROQ; zu derzeitigen Preisen)

POSTEN | - 2002 2003 /2004 | 2005 und dartiber
' hinaus
Personalkosten 1.6 14.4 16,3
Ausriistung 0_,5 0,3 » 0,3
Betriebskosten:
- Teilzeitpersonal 0 5.5 55
-7Reisen _ | 0.5 2,4 o _ 52,7
- Fremdleistungen. - | 0,5 1,2 - 142
Kosten insgesamt 3 238 - 28,7
Gebiihren ' 0 | 13,0 | 16, l, |
Zus-chﬁsse von | 0 - 0,8 2,0
Drittlandern B '
Zuschiisse der 31 1100 ) 10,6
Gemeinschaft i

7.4 Filligkeitsplan fiir Verpflichtungs- und Zahlungsermichtigungen

Die Zuschiisse der Gemei_nscﬁaft werden einmal jahrlich ausgezahlt.

8. BETRUGSBEKAMPFUNGSVORKEHRUNGEN
Geplante spezifische KontrollmaBnahmen:
8.1 Fiir die Agentur

Der Exekutivdirektor fiihrt den Haushaltsplan der Agentur aus. Er legt der Kommission, dem
Verwaltungsrat und dem Rechnungshof jedes Jahr die detaillierte Rechnung iiber sdmtliche
Einnahmen und Ausgaben der Agentur im vorausgegangenen Haushaltsjahr vor. Dartiber -
hinaus. wird der interne Auditdienst der Kommission in das Management der
Finanztransaktionén der Agentur einbezogen, und zwar im Hinblick auf die Risikokontrolle,
die Uberwachung der Einhaltung der Vorschriften, indem sie unabhingige Stellungnahmen
zur Qualitdt von Management- und Kontrollsystemen abgibt, sowie im Hinblick auf die
Erarbeitung von Empfehlungen zur Steigerung der Effizienz der Mafnahmen und zur
wirtschaftlichen Verwendung der Agenturmittel.
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Die Agentur nimmt nach Zustimmung der Kommission und des Rechnungshofs ihre
Haushaltsordnung an. Sie sieht nach dem Muster des Systems, das die Kommission im
Rahmen ihrer Umstrukturierung eingerichtet hat, ein internes Rechnungspriifungssystem vor.

8.2 Zusammenarbeit mit dem OLAF

Das dem Statut der Kommission unterstehende Personal arbeitet mit dem OLAF im Hinblick
auf die Betrugsbekidmpfung zusammen. '

8.3 Fiir den Rechnunoshof

Der Rechnungshof priift die Rechnungen gemaf Artikel 248 des Vertrags und verdffentlicht
jéhrlich einen Bericht iiber die Tatigkeit der Agentur.

9. KOSTENWIRKSAMKEITSANALYSE

9.1 QUANTIFIZIERBARE EINZELZIELE; ZIELGRUPPEN

~ Einzelziele des Verordnungsentwurfs sind die Formulierung der erforderlichen Vorschriften
zur Festlegung eines Zulassungsverfahrens fiir Lufifahrterzeugnisse, die Uberwachung der
korrekten Anwendung der Regeln durch die Mitgliedstaaten und andere beteiligte Lénder, die
Durchfiihrung von Forschungsarbeiten in den Bereichen, fiir die die Agentur zusténdig ist,
sowie die weltweite Verbreitung der einschldgigen Standards der Gemeinschaft.

Die vorgeschlagenen Mallnahmen und die Aufgaben, fiir die die Agentur zustédndig sein wird,
werden Einfluss auf die Sicherheit alleér europiischen- Biirger haben, die in Europa oder
anderswo mit dem Flugzeug reisen oder in der IN&he eines Flughafens wohnen.

Sie werden Auswirkungen fiir das Personal und die Organisationen im Luftverkehrssektor
haben, indem sie deren Geschéftstatigkeit sowohl im Binnenmarkt als auch. dariiber hinaus
erleichtern. '

9.2 Begriindung der MaBnahme- B

Durch die Verabschiedung gemeinsamer Vorschriften und die Einrichtung einer
unabhingigen Behérde fiir die Zulassung von Luftfahrterzeugnissen wird ein gemeinsames -
-und einheitliches Niveau fiir Sicherheit und Umweltschutz gewshrleistet. Dies wird zur
Beseitigurig der derzeitigen Mingel in diesem Bereich im Hinblick auf den frejen Waren-,
Personen- und Dienstleistungsverkehr beitragen.

 Durch die Verlagerung aller exekutiven Aufgaben auf die Gemeinschafisebene werden die
Strategien der Gemeinschaft wirksam unterstiitzt und gleichzeitig die administrative und
finanzielle Belastung der europdischen Unternehmen verringert. Dank eines einheitlichen
Systems miissen die Antragsteller fiir die Zulassung von Luftfahrterzeugnissen nur einen
einzigen Verfahrensweg einhalten. Dies ist von besonderer Bedeutung angesichts der
Tatsache, dass die Zulassungssysteme der - wichtigsten Wettbewerber europdischer
Unternehmen - beispielsweise das System der USA - der Luftfahrtindustrie kostenlos zur
Verfiigung stehen. :
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In den letzten Jahren fanden eingehende Diskussionen mit den Mitgliedstaaten, anderen
europdischen Lindern und allen anderen Beteiligten iiber alternative Losungen fiir die
Agentur statt, die sich wie folgt zusammenfassen lassen: ,

- das Erweiterungspotential der JAA und der bestehenden Durchfiihrungsverfahren der
Gemeinschaft ist ausgeschopft

- der Aufbau einer internationalen Organisation wurde aufgrund der verfassungs-
rechtlichen Schwierigkeiten und der fiir ihre Errichtung erforderlichen Zeit abgelehnt.

Die Verkehrsminister kamen anldsslich Vde's Rates vom 26. Juni 2000 zu dem Schluss, dass
eine Agentur die praktikabelste Losung wire.

Mit der Ermrichtung einer Agentur wiirde ein zentrales Organ geschaffen, das alle
erforderlichen Vorschriften im Bereich der Luftverkehrssicherheit und des Umweltschutzes
ausarbeitet und ihre Anwendung gewdghrleistet, unter anderem durch Ausstellung von
Zulassungsscheinen durch die Agentur selbst, wenn eine Mafinahme auf zentraler Ebene
wirksamer ist als EinzelmaBnahmen der Mitgliedstaaten. Dies diirfte sich auch auf die Federal
Aviation Administration in den Vereinigten Staaten auswirken. Der Ansatz folgt dem fiir die
- Europdische Arzneimittelagentur und andere Agenturen der Gemeinschaft.

Die im Bereich der Herstellung, der Wartung und des Betriebs von Luftfahrterzeugnissen
tdtigen Unternehmen sowie Einzelpersonen und Organisationen wie Luftfahrzeugfiihrer und
Ausbildungseinrichtungen fiir Luftfahrzeugfiihrer fordern dringend ein zentralisiertes System,
wie es bei der vorgeschlagenen Agentur verwirklicht ist. Dieses System wird dazu beitragen,
ihre Zulassungs- und Genehmigungskosten zu senken, die Freiziigigkeit innerhalb der
Gemeinschaft zu gewidhrleisten und den Wettbewerb auf einem weltweiten. Markt zu’
verstirken. Die Agentur wird die derzeit bestehende Rechtsunsicherheit und ihre
wirtschaftlichen Folgen fiir diesen Sektor betréchtlich verringern.

9.3 Follow-up und Bewertung der Mafinahme -

Grundlage fiir Follow-up und Bewertung der Agentur sind der Jahresbericht des
Verwaltungsrats der Agentur fiir das vorhergehende Jahr und das Arbeitsprogramm fiir das
kommende Jahr, die den Mitgliedstaaten, der Kommission, dem Rat und dem Europidischen
Parlament {ibermittelt werden (Artikel 24 Absatz 2 des Verordnungsentwurfs). Die Leistung
der Agentur wird entsprechend den Praktiken und Standards der Gemeinschaft regelmafig
eingehend bewertet. Eine erste Bewertung erfolgt gegen Ende der zweiten Phase, wie unter
7.1 beschrieben (wahrscheinlich im Jahr 2004). Die Bewertung und ihre Ergebnisse liefern
Anhaltspunkte und Empfehlungen fiir eine Uberpriiffung sowohl der grundlegenden
Verordnung als auch der Praktiken der Agentur. Die Ergebnisse der Bewertung werden
veroffentlicht. :

10. VERWALTUNGSAUSGABEN (TEIL A DES EINZELPLANS III DES GESAMTHAUS-
HALTSPLA\S) :

Durch die Eimichtung -der Agentur diirften der Kommission keine zusitzlichen Kosten
entstehen. Im Rahmen der derzeitigen Organisation sind bereits sechs Beamte fiir das Follow-
up der verschiedenen Téatigkeiten der Agentur zustdndig, das heifit fiir Zulassung
(einschlieBlich Lufitiichtigkeit), Betrieb, Wartung, Genehmigung, Flughifen, Flugverkehrs-
management. Aufgrund der derzeit geltenden Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 wurde dariiber
hinaus bereits ein Ausschuss eingesetzt, der die Kommission bei ihren gesetzgeberischen



Aufgaben unterstiitzt. Die Kommission wird anstelle der Arbeiten, fiir die sie derzeit
zusténdig ist, fiir das Follow-up und die Bewertung der Tatigkeit der Agentur zustindig sein.

10.1 Au_swirkung aﬁf den Personalbestand

Nicht zutreffend.

10.2 Gesamtkosten fiir zusiit-zliches Personal

Nicht zutreffend.

10.3  Sonstige Mehrausgaben fiir Verwaltung und Dienstbetrieb

Nicht zutreffend.
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' F OLGENABSCHATZUNG

Auswirkungen des Vorschlags auf Unternehmen unter besonderer Berucksmhtlguno
kleiner und mittlerer Unternehmen (KMU)

BEZEICHNUNG DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS

Vorschlag fiir eine Verordnung des Européiiséhen Parlaments und des Rates zur Festlegung
gemeinsamer Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung elner Europdischen
Agentur fiir Flugsicherheit

DOKUMENTENNUMMER

DER VORGESCHLAGENE RECHTSAKT

1. Notwendigkeit eines Rechtsakts der Gemeinschaft unter Beriicksichtigung des
Subsidiaritdtsprinzips in diesem Bereich und wichtigste Ziele

Das geltende System wurde kritisiert, weil es nicht in der Lage ist, die Aufsicht iiber
die Flugsicherheit auf effiziente und kostenwirksame Weise sicherzustellen. Die
Schaffung gemeinsamer Vorschriften sowie einer unabhidngigen Behérde fiir die
Zulassung von Erzeugnissen wird diesen Méngeln abhelfen. Die Wahrnehmung
einiger Durchfithrungsaufgaben auf Gemeinschaftsebene wird die Gemeinschafts-
politik wirksam unterstiitzen, besonders bei der Flugsicherheit, der Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen und der Assoziierung anderer europidischer Staaten,
und gleichzeitig die sich daraus ergebenden verwaltungstechnischen und finanziellen
Belastungen fiir die europdische Industrie verringern. Dank eines gemeinsamen
Systems miissen Antragsteller bei der Zulassung von Erzeugnissen nur einen Satz.
von Verfahren befolgen, um eine Zulassung zu erlangen, die dann in der gesamten
Gemeinschaft ohne Einschrinkungen oder zusétzliche biirokratische Anforderungen
gilt.

Ziel des Vorschlags ist es, ein einheitliches, hohes Sicherheitsniveau in der
Gemeinschaft zu erreichen, indem alle erforderlichen Flugsicherheitsvorschriften
erarbeitet, erlassen und einheitlich angewendet und Zulassungen und Genehmigun-
gen, die Erzeugnissen, Stellen und Personen in der Zivilluftfahrt gemiB diesen
Vorschriften erteilt wurden, ohne weitere Anforderungen oder Prufungen automa-
tisch anerkannt werden.

AUSWIRKUNGEN AUF DIE UNTERNEHMEN

2. Betroffene

Der Vorschlag betrifft alle Luftfahrtkreise: nationale Luftfahrtbehi)'rden, Hersteller, -
Lufitfahrzeugbetreiber, Instandhaltungsbetriebe, Flugschulen, genehmigtes Personal.

— Betroffene Sektoren

Luftfahrtindustrie
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— Grofle der Unternehmen (Grad der Konzentration kleiner und mittlerer
Unternehmen)

Die Lufifahrtindustrie imfasst eine groBe Bandbreite von Unternehmen, von denen
einige sehr groB sind (Flugzeughersteller, weltweit tdtige -Luftverkehrsgesell-
schaften), wihrend andere sehr klein sind (Lufttaxibetreiber, Flugschulen, Instand-

‘haltungsbetriebe, Zulieferer von Flugzeugherstellern usw.).

" — Geographische Konzentration dieser Unternehmen in der Gemeinschaft

Keine geographische Konzentration.
Verpflichtungen der Unternehmen aufgrund des Vorschlags

Der Vorschlag bezweckt eine Zentralisierung des Vorschriftenerlasses und
bestimmter Zulassungsaufgaben in Bereichen, in denen die Unternehmen bereits
gleichwertigen Vorschriften unterliegen. Auf die Unternehmen kommen daher keine
neuen Verpflichtungen oder Belastungen zu.

" Voraussichtliche wirtschaftliche Folgen des Vorschlags

Durch die Schaffung gemeinsamer Vorschriften und die Zentralisierung des
Zulassungsverfahrens wird die verwaltungstechnische und finanzielle Belastung der

europdischen Industrie verringert. Antragsteller miissen bei der Zulassung .von

Erzeugnissen dann nur noch einen Satz von Verfahren befolgen, um eine Zulassung

zu erlangen, die dann in der gesamten Gemeinschaft ohne Einschrinkungen oder

zusétzliche Anforderungen gilt. Daher werden die positiven Auswirkungen

— auf die Beschiftigung,

— auf -Investitionen und Unteﬁlehrﬁensérﬁndungen und
— auf die Wettbewerbsfihigkeit der Unternehmen
erheblich sein. |

Bestimmungen des Vorschlags, die der besonderen Lage kleiner und mittlerer
Unternehmen Rechnung tragen (geringere oder unterschiedliche Anforderungen .
u.d,)

Solche Bestimmungen sind nicht direkt im Vorschlag enthalten, doch diirften die
spdter vom Europdischen Parlament und vom Rat sowie gegebenenfalls von der
Kommission zu erlassenden Durchfithrungsvorschriften entsprechende Bestimmun-
gen aufweisen, wie dies bereits in geltenden einzelstaatlichen Verschriften-der Fall
1st. - ’
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KONSULTATIONEN

6. Verzeichnis der Einriciﬁungen, die zu dem Vorschlag konsultiert wurden, und deren
wichtigste Stellungnahmen

Eine gemeinsame europdische Luftfahrtbehdrde ist seit Beginn der neunziger Jahre
in Erorterung. Seither wurden alle interessierten Kreise regelméBig informiert. Der
Wunsch aller Bereiche der Lufifahrtindustrie war stets die Schaffung einer
leistungsfihigen und effizienten Behérde, die so schnell wie méglich eingerichtet
werden sollte. Angesichts der Tatsache, dass alle Beteiligten im Laufe der letzten
zehn Jahre die Moglichkeit hatten, tiber ihre Interessenverbénde (Association of
European Airlines, European Independent Air Carriers Association, European
Regional Airlines Association, International Council of Aircraft Owner and Pilot
Associations, European Business Aviation Association, European Association of
Aerospace Industries (AECMA), Airport Council International-Europe, Federation of

. Transport Workers’ Unions, European Cockpit Association, International Federation
of Airline Pilot Associations, International Air Passenger Association, Federation of
Air Transport Users of Europe, European Helicopter Association) Stellung zu
nehmen, haben es die zustindigen Kommissionsdienststellen nicht fiir erforderlich
erachtet, zusétzliche besondere Konsultationen durchzufiihren.
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Beschluss
des Bundesrates

Vorschlag einer Verordnung des Européischen Parlaments und des ',
Rates zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften fir die Zivillufifahrt
und zur Errichtung einer Europaischen Agentur fir Flugsicherheit

KOM (2000) 595 endg.; Ratsdok. 14329/00

Der Bundesrat hat in seiner 760. Sltzung am 9. Midrz 2001 gemiB §8 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen

1. Der Bundesrat hat in seiner Stellungnahme vom 17. Mérz 2000 zur Mitteilung
der Kommission der Europdischen Gemeinschaften an den Raf, das Européiiéche
Parlament, den Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regi-
onen: "Luftverkehr und Umwelt: Wege zu einer nachhaltigen Ent\;vicklung"
(BR-Drucksache 17/00 (Beschluss)) die Kommission in ihrer Auffassung unter-
stiitzt, dass die derzeitigen internationalen technischen Standards nicht geeignet
sind, die Umweltbelastungen durch die Luftfahrt zu vermindern. Um dieses Ziel

- zu erreichen, miissen die Standards fiir die Lirm- und Abgasemissionen unter
Beriicksichtigung des Standes der Technik grundlegend iiberarbeitet werden.

2. Der Bundesrat ist deshalb der Auffassung, dass die in Artikel 6 des vorgelegten .
Verordnungsvorschlags an die Erzeugnisse und Ausriistungen der Zivilluftfahrt
gestellten Umweltanforderungen unzureichend sind. Die Anforderungen an die
Lérmemissionen basieren auf veralteten Standards und hinsichtlich der Abgas—

~ emissionen sieht der Verordnungsvorschlag keme Festlegungen Vor.

- 3. Der Bundesrat bittet die Bundesregiefung, sich bei der EU verstérkt fiir die bal-
- dige Erarbeitung und Umsetzung verschérfter Umweltnormen fiir die Luftfahrt -
und deren Verankerung in der vorgelegten Verordnung einzusetzen. .
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