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Obermittelt vom Bundesminister fiir Wirtschaft am 8. Okto-
ber 1991 gem#f Artikel 2 des Gesetzes zur Einheitlichen Euro-
pdischen Akte (BGB1. II 1986 S. 1102 f.).

Die Vorlage ist vom Herrn Pridsidenten der Kommission der
Europdischen Gemeinschaften am 23. September 1991 dem Herrn
Prisidenten des Rates der Europdischen Gemeinschaften dlber-
mittelt worden.

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

Die Kommission strebt die BeschluBfassung durch den Rat im
Juni 1992 an.
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BEGR{UNDUNG

I. EINLEITUNG

Bai Annahme des zweiten Luftverkehrspakets !m Juni 1990 war bereits
kiar, welche Schritte zur weiteren Liberalisierung vor dem 1. Januar
1993 unternommen werden milssen. Die Liberalisierung ist jedoch nur ein
Baustein der gemeinsamen Luftverkehrspolitik, weshalb es niltzlich sein
mag, sie zunidchst einmal kurz in den Gesamtzusammenhang einzucrdnen.

i1. DER POLITISCHE RAHMEN

liele -

Die Fahigkeit des Luftverkehrssystems, Menschen aus ailen Teilen der
Gemeinschaft und aus Drittlindern schnel! zueinander zZu bringen, ist
ein unverzichtbares Element filir den Integrationsproze8 innerhailb der
Gemeinschaft und fur die Entwicklung engerer Beziehungen zwischen der
Gemeinschaft und der Ubrigen Welt.

etnen wesentlichd4n Beitrag zur Befriedigung der Nachfrage sowie zum

Wenn groéiere Ent%:rnungen zu dberwinden sind, leistet der Luftverkehr
wirtschaftlichen

und soziaten integrationsproze8 in der Gemeinschaft.
Er schafft nicht.nur engere und schneliere Verbindungen zwischen den
zentralen Regiondn der Gemeinschaft, sondern auch zwischen den zentral
und den am Randd der Gemeinschaft gelegenen Gebieten. Letzteres ist
von besonderer | Bedeutung, da Flugverbindungen  zusammen mit
verbesserten Telekommunikationseinrichtungen dazu dienen k&nnen,
Nachtaile von am Rande gelegenen Regionen auszugleichen und dadurch
deren wirtschaftiiche Entwicklung, insbesondere im
Dienst leistungsbereich (u.a. Fremdenverkehr), zu férdern. Besondere
Bedeutung kommt dem Luftverkehr bei der Personenbefdrderung zu, aber
auch der Luftfrachtverkehr sollte nicht vergessen warden.

Eine weitere Aufgabe In diesem Bereich besteht darin, Flugverbindungen
in die weniger entwickelten Randgebiete mit geringer Verkehrsnachfrage
aufrechtzuerhalten, wenn weder das tats¥chliche noch das potentielle
Verkehrsvolumen dieser Strecken einen Flugdienst fir ein gewerbiiches
Unternehmen lohnend macht. in soichen Fidlien muB der Luftverkehr
deshalb bisweilen auch gemeinwirtschaftliche verpf | ichtungen
Ubernehmen.
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Wie wichtig regeimdRige Flugverbindungen zwischen den Hauptzentren der
Gemeinschaft und der dibrigen Welt sind, bedarf wegen des engen
Zusammenhangs, der zwischen dem Yorhandensein direkter
Flugverbindungen und wirtschaftlicher Iusammenarbeit besteht, keiner
Er lduterung. Ein umfangreiches ausergemeinschaftliches Netz kann als
Voraussatzung fur die Entwicklung guter wirtschaftlicher und sonstiger
Beziehungen zwischen der Gemeinschaft und der restlichen Weit geiten.
Hier spieit die Luftfracht schon aine sehr viel wichtigere Rollse,.

Neben diesen grundsdtzlichen Befdrderungsaufgaben giit es, eine Reihe
weiterer Zielsetzungen zu beriicksichtigen.

Natirlich wire der Nutzen des Verkehrs sehr in Frage gestellt, wenn
die Befdrderungskosten zu hoch wiren. Solange andere Verkehrstriger
den gleichen Iweck erfililen, mag dies nicht einmal problematisch sein,
doch bpei Entfernungen Uber 1.000 km spielt der Luftverkehr eines
bedeutsame Rolle, weshalb die Flugpreise auf einem vertretbaren,
niedrigen Niveau gehalten werden missean.

Cer Fremdenverxehr in vielen Gegenden der Gemeinschaft - ist darauf
angewiesen, dan Flige zu glnstigen Preisen angeboten werden.

Iu beachten ist auBerdem die Qualitdt der den Fluggasten gebotenen
Leistungen (Sicherheit, luver lassigkeit, Hauf igkeit, Auswahi ,
Flexibilitat).

FUr die Durchfihrung von Luftverkehr missen die infrastrukturelien
Voraussetzungen stimmen; die Bereitsteilung dieser Infrastruktur ist
jedoch insbesondere wegen der Folgen fir die Umwett mit nicht
unarheblichen Probtemen verbunden.

Der Luftverkehr muq eing gesunde finanzielle Basis haben, damit
Fiuggdsten und Verlaflern ein zuver!issiges Angebot sowie dem Personal
annehmbare Arbeitsbe&ingungen garantiert warden kénnen,

Das Luftverkehrsgewerbe der Gemeinschaft muB sich weltweit im
Wettbewerb behaupten konnen, da der Luftverkehr und die mit ihm
verwandten Bereiche, z.B. die Raumfahrt, wichtige Arbeitgeber fir
hochgualifizierte Arbeitskrdfte sind, dort auch fir andera Bareiche
neds Technologien entwickeit werden und sie nicht zuletzt die
Zahiungsbilanz aufbessern.

Cie gemeinsame Luftverkehrspolitik muB foiglich zum einen flr einen
finanziell gesunden Wirtschaftszweig mit ainer gewissen
wirtschaftlichen Stabilitdt und annehmbaren Beschiftigungsbedingungen
sorgen, zum anderen eine Marktstruktur gewdhrisisten, in der die
Luftverkehrsunternehmen ihre Tdtigkeit an die Marktentwicklungen
anpassen und dem Verbraucher eine ausreichende Iahl von Flldgen zu
verndnftigen Preisen anbieten kdnnen.
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Wettbewerb ist erfahrungsgemdB fiir das Erreichen dieser Iie'e
wilnschenswart. Da ein ginzlich unregulierter Markt jedoch zu Mifcrauch
und sogar zu einem wettbewerbsfeindlichen Verhalten flhren kann, ist
ein gewisses MaB an Regulierung zur Abweshr derartiger Praktiken unc
zum Schutz der Verbraucher erforder|lich.

Alterdings soilten sich Interventionen auf die Fidlle beschrinken, w2
Entwick iungen aus dem Ruder laufen.

Der rechtliche Rahmen, der bleiben bzw. entstehern wird, sol!
Jedenfalls dafir sorgen, dal einzeinen Luftverkehrsunternehmen keine
unlauteren Vorteiie zugute kommen, zumal wenn diese auf Kosten der
Sicherheil gehen.

Die vorstehend beschr iebenen liele entsprechen vier
Politikbsreichen:

1
0
)
™

Al

L

Libsralisierung
Harmonisierung
Infrastruktur
AuBenbez iehungen.

o0 m»

A L IBERAL ISIERUNG

1. Luftverkehrspolitik

Sie betrifft vier Bereiche: Tarife, Marktzugang, Kapazitdtskontrolle
und die Erteilung von Genehmigungen an Luftverkehrsunternehmen. Ziei
dieser Politik ist die Schaffung einer Marktstruktur, die Wettbewerb
und Flexibilit&t:  auf dem Markt fordert, SO dgai die
Luftverkehrsunternshmen ihren Betrieb auf einer kommerziellen
Grundiage fortfithren konnen und dem Verbraucher verschiesene
Wahiméglichkeiten geboten werden. Diese Politik verwirklicht agie
Vertragsgrundsitze der Dienstleistungsfreiheit und des
Nieder |lassungsrechts. Die vor liegenden  Vorschlige sol len die
diesbezligliche Politik vervolistandigen (Einzelheiten auf den Seiten 7
ff.).

2. Schutz gegen wettbewerbsfeindliche Verhaltenswelsen

Die Kommission verfigt uber geeignete Mittel, um gegen
wettbewerbswidr iges Verhaiten vorzugehen. Die bestehenden
Wettbewerbsverordnungen sind unidngst erweitert worden, um

unverziglich gegen Verdringungspraktiken vorgehen zu kdnnen., Zugleich
hat die Kommission die Moglichkeit erhalten, eine Zusammenarbeit
zwischen Luftverkehrsunternehmen, die die Effizienz des
Luftverkehrssystems zum Wohle der Nutzer erhdht, von der Anwendung der
Wettbewerbsregein freizustelien.

Die Kommission hat darilber hinaus Befugnisse, staatiiche Beihilfen 2u
kontrollieren, um Wettbewerbsverzerrungen zZu vermeiden.
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3. Schutz gegen unlauteres Wettbewerbsverhalten

Die Kommission verflgt auf diesem Gebiet bereits dber direkts
Kontroliméglichkeiten. Sie hat Entscheidungsbefugnisse bei zu hohen
oder zu niedrigen Tarifen, diskriminiersnden Verkeshrsbeschrankungen
auf Flughdfen, protektionistischen MaBnahmen zugunsten nauar
Flugverkehre, ibermdBig restriktiven gemeinwirtschaftlichen
verpf!|ichtungen und beim Einfrieren bzw. Senken der Kapazitdten wegen
wirtschaftiicher Hiérten.

B. HARMON | S | ERUNG

Da die Liberalisierung tatsdchlich einen einzigen Ltuftverkehrsmarkt in
der Gemeinschaft schaffen wird, missen zahlreiche Normen und Standards
harmonisiert werden, um den gemeinschaftlichen Ltuftverkehrsunternehmen
unabhingig davon, wo sie niedergelassen sind, gleiche Startbedingungen
filr den Wettbewerb zu gewdhrleisten.

Eine Harmonisierung soil daher unter anderem in folgenden Bereichen
stattfinden:

1. Sicherheit

Fiir die Untersuchung von Unfdllen, die Zusammenarbeit und den
Austausch von Experten, gibt es bereits eine Richtlinie. Uber
vaerbesserungen wird zur Zeit nachgedacht.

Gemeinsame Lufttiichgigkeitsvorschriften (JAR) wird der Rat in Kirze
besch! ieBen. ‘

Gemeinsame Vorschriften fdr Befdhigungszeugnisse gsind in Arbeit.

Das gleiche gilt fir Beschrdnkungen der Flugzeiten.

Die Notwendigkeit von Vorschldgen zu den latzten drei Themenbereichen
ist vom Rat bestdtigt worden.

2. Lauterer Wettbewerd

Ein Verhal tenskodex fir die Benutzung rechner tiitzter
Buchungssysteme, der einen unverzerrten Wettbewerb und auch ein
gewisses MaB an Verbraucherschutz garantiert, ist bereits in Kraft.

£in Verhaltenskodex fir die Zuweisung von Zeitnigchen, mit dem
Transparenz, Nichtdiskriminierung und ein gewisses MaB an Bewegung auf
dem Markt sichergestslit werden soilen, liegt als Vorschlag vor. Auch
diesen Vorschiag hatte der Rat angefordert.
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Yorgeschlagen wurden ferner regeimiBige Konsulitationen zwigchen
Flughifen und Flughafenbenutzern. Mit den geplanten Regelungen wird
eine bestmdgiiche Nutzung des Kknappen Angebetes angestrebt und
zugleich der Grundsatz eines angemessenen Verhditnisses zwischen den
Kosten und den Flughafengebilhren singeflhrt. AuBerdem wird
vorgeschiagen, die Flughdfen als vollberechtigte Teilnahmer des
Konsultationsprozesses auch in die Slotvergabeverfahren einzubeziehen,.
Diese ganze Initiative soll ein erster Schritt sein, um das
Kapazititsproblem auf Flughidfen in den Griff zZu bekommen.

3. Verbraucherschutz

Regeln fur Ersatzieistungen bei Nichtbefdrderun sind bereits
angenommen worden.

Ein Verhaltenskodex flr Reisebilros ist ebenso in Arbeit, wie

geme insame Haftungsvorschriften (Warschausr Abkommen).

4. Umwe | tschutz

Beschrankungen des Lirmpegels durch Filugverbote fUr Luftfahrzeuge, die
den Bestimmungen von Kapitei! 2 nicht genligen, wurden bereits vor 2shn
Jahren beschlossean. AuBerdem sind Regeln in Kraft, wonach
Luftfahrzeuga, die Kapitel 3 nicht entsprechen, nicht neu in Bestrieb
gesetzt werden dirfen. Darlber hinaus sind vor kurzem Regein (ber dis
AuBerbetriebnahme von Luftfahrzeugen, die Kapitel 3 nicht entsprechen,
vorgeschlagen worden. Mit einer raschen Annahme dieses Vorschlags
durch den Rat wird gerachnet.

Umwa!ltvorschriften flr Fiughdfen sind in Arbeit.

c. iNFRASTRUKTUR

Das europidische Luftfahrtsystem hat ernste Kapazitdtsprobleme, deren
Ursache zum einen das unzuldngliche Flugsicherungssystem und 2zum
anderen das Fehlen ausreichender Start- und Landebahnen in wichtigen
Wirtschaftszentren der Gemeinschaft ist. in beiden Bereichen sind
Rachtsvorschriften vonndten.

Selbst der Rat fordert gemeinsame Spezifikationen filr FS-Ausristungen.

Die Kommission priift gegernwidrtig auch die Lage auf alten GroB8ftlughdfen
in der Gemeinschaft, um insbesondere festzustellen, ob dort eine Art
von Umweltvertrag abgeschlossen werden k&nnte, in dem der Ausbau der
Flughifen an bestimmte Umweltschutzauflagen gekniipft wire. Diese
Untersuchung dirfte bis Juli abgeschliossen sein; danach sol! umgehend
mit der Ausarbeitung von Rechtsvorschriftan begonnen werden.

Diese Probleme werden auch weit itber das Jahr 1992 hinaus noch aktuefti
soin,:



S,

D. AUSSENBEZ | EHUNGEN

Rechtsvorschriften der Gemeinschaft bestehen bereits fir Tarife,
Kapazitidtskontrolife und Marktzugang sowie fir zahlreiche andere
Bersiche. Diese drei Fragenkompiexe bilden flr gewdhnlich das Rdckgrat
aller bilateralen Abkommen. Die Frage der AuSenbeziehungen und der
diesbezlglichen Zusténdigkeit der Gemeinschaft ist deshalb keaine reine
Gedankenspieierei. Tatsache ist namlich, daB ein Abkommen zwischen
einem Mitgliedstaat und einem Drittland in praktisch allen Fdllen
Folgen fiir die kommerzielle Situation innerhalb der Gemeinschaft und
damit fur Luftverkehrsunternehmen aus den anderen Mitgliedstaaten hat.

£s sprechen somit gewichtige Grinde dafir, da8 sich die Gemeinschaft
der Frage der AuBenkompetenz ohne Verzug annimmt. Den Verfahrensfragen
ist ein eigener Vorschlag gewidmet (KOM(90) 17 endg.), doch muB bald
gehandelt werden, damit der Besitzstand der Gemeinschaft nicht aufs
Spiel gesetzt wird.

1t1. LIBERALIS!IERUNGSVORSCHLAGE

Beigeflgt sind drei Verordnungsvorschiage:

a) Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftverkehrsunternehmen
b) Marktzugang
¢} Flugpreise und Luftfrachtraten

Um eine eindasutige Rechtslage zu schaffen, betreffen die drei
¥orschldge aiie Formen der Ziviliuftfahrt, so daB zum Beispiel auch
der Luftfrachtverkehr ainbezogen worden ist.

Gemi3 Artikel 3 der Verordnung 2343/90 des Rates sind VYorschldge
betreffend die Betriebser laubnis und Streckener iaubnis far
Luftvarkehrsunternehmen vorzulegen. ur Betr iebser laubnis fir
Luftverkehrsunternehmen ist ein eigener Vorschiag vorgelegt worden,
doch hinsichtiich der Streckener!aubnisse bestand die Ansicht, daB
eine unterschiedliche Behandliung von Luftverkehrsunternehmen, die
Flugverkehr in sainen Mitgiiedstaat betreiben, und solchen, die in
pinem Mitgliedstaat niedergeiassen sind, nicht zweckmagig ist biw., -
anders ausgedrickt - dad eine umgekehrte Diskriminierung nicht
erfolgen solilte. Der Vorschiag fdr die Streckeneriaubnis ist deshalb
in den Vorschlag fidr den Marktzugang einbezogen worden, wodurch
gewdhrleistet ist, daBs Luftverkehrsunternehmen unabhidngig daven, in
weichem Mitgliedstaat sie ihre Genehmigung erhalten haben, gieich
behandeit werden.
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a) Die Erteitung von Betr iebsgenehmiqungen an Luftverkehrs—-
unternehmen

Bislang gibt es keine spezifischen Gemeinschaftsbestimmungen, die das
Verhidltnis zwischen den zustidndigen einzelstaatlichen Behdrden und
Luftverkehrsunternehman regein, die in ainem Mitgliedstaat
niedergelassen sind oder sich niederlassen wollen. In seinem BeschluB
zur zweiten Phase hat der Rat Jedoch gefordert, daB die diesbezigliche
Politik ab 1. September 1992 auf harmonisierten Gemeinschaftskriterien
grinden miisse. .
Die XKommissionsvorschlige fiir das zweite Luftverkehrspaket enthielten
bereits ein erstes Binde! von Bestimmungen fir die Erteilung von
Betriebs~ und Streckenerliaubnissen. Damals ging es hauptsdchlich
darum, den Grundsatz anzunehmen, daf ein antragstellendes Unternehmen,
wenn es die wirtschaftliche und fachliche Eignung besitzt, Anspruch
auf eine Betriebsgenehmigung fir den Luftverkehr hat.

ber Rat bestdtigte zwar die Notwendigkeit eines gemeinschaftlichen
Vorgehens, kam Jedoch zu dem SchiuB, daB zundchst gemeinsame
Best immungen (iber die Anforderungen an die wirtschaftliche und
fachliche Eignung ertassen werden miBten, bevor bestimmte
verpfiichtu gen in diesem Bereich {ibernommen werden kinnten.

Die Kommission war stets der Auffassung, daB das Fehlen einer
kohdrenten Politik beziglich der Aussteliung (bzw. Bestatigung) von
Betriebsgenehmigungan fiir Luftverkehrsunternehmen eine zentrale
politische Frage im JIusammenhang mit dem Marktzugang und dem
Markteintritt war. Sie hat diese Problematik daher in enger
Zusammenarbeit mit Sachverstindigen aus den Mitgiiedstaaten und von
verschiedenen betroffehen Organisationen (AEA, ACE, ERA und
VYerbraucherverbianden) eingehend geprift und dabei auch die in den
Mitgliedstaaten und anderen Teilen der Weit (USA) bestehenden
Regelungen sorgfidltig analysiert.

Alle beteiligten Parteien und Sachverstiandigen waren sich darin einig,
dad ein hoher Sicherheitsstandard und ein ausreichendes Mag an
Kontinuitdt im Flugverkehr die wichtigsten anzustrebenden liele sind.

Die Kommission hat daraufhin finf zentrale Fragen herausgearbeitet:

1. Welche Anforderungen bestehen hinsichtlich der Eigentumsfrage und
des Unternehmenssitzes?

2. Wie lassen sich vertretbare und sinnvoile wirtschaftliiche und
finanzielle Standards definieren?

3. Ist es erfordertich bzw. sinnvoll, unterschiediiche Vorschriften
fdr unterschiedl iche Luftverkehrsunternehmen (oder
Batriebsformen) aufzustellen?
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4. Solilte die Marktlage bei der Entscheidung Uber den Antrag
generall bericksichtigt werden?

5. Nach welchen MaBstiben sollte die fachliche Eignung beurteilt
werden?

Nach sorgfédltiger Analyse grundsdtzlicher Optionen ist die Kommission
zu folgenden Ergebnissen gelangt:

ad 1: (siehe Artikel 4)

Angesichts des Wesens der internationalen Luftfahrt muBd es
Yorschriften hinsichtlich eines gemaingschaftlichen
Eigentimers sowie fir Kontrolle und Sitz geben. Demnach muf
ein fuftverkehrsunternehmen mehrheitlich EG-Angehdr igen
gehéren und von diesen auch tatsdchlich kontroiliert werden
und muB sich der Vorstand mehrheitlich aus solchen
Staatsangehdrigen zusammensetzen.

DPa diese Eigentumsaufiagen jedoch méglicherweise eine normale
Geschidftsentwicklung, wie sie im Interesse der Luftverkehrs-
unternehmen der Gemeinschaft wire, behindert, sollen mit
Drittidandern - zum beiderseitigen Nutzen und unbeschadet
internationaler Verpflichtungen - |liberalere Ubereinkiinfte
getroffen werden kdnnen.

ad 2: (siehe Artikel 5)

Festzulegen sind auBerdem wirtschaftiiche und finanzielle
Anforderungen, damit das eigentliche politische Ziel erreicht
wird, nimlich ein ausreichendes Ma8 an Stabilitdt iIm
Fiugverkehr; (das ﬁeiBt, auf dem Markt soilen nur Unternehmen
mit einer solideh finanziellen Basis titig sein). Die
Best immungen miissen so ausgewogen sein, daB einerseits in
allen Mitgliedstaaten wirksame und kiare Bestimmungen
bestehen, und daB andererseits zu starre und bilrokratische
Yorschriften .varmieden werden, die den
Marktentwick lungsmdglichkeiten der Luftverkehrsunternehmen
schaden k&nnten. Bei alledem muB8 der Grundsatz der
Nichtdiskriminierung gewahrt bleiben.

Die Kommission hat sich flr ein Blndel einfacher aber klarer
wirtschaftlicher und finanzieller Vorschriften entschieden,
die einen annehmbaren Mindeststandard fir die Erteiliung bzw.
das Fortgeiten einer Betriebsgenehmigung festlegen.
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Iwischen Neuankdmm! ingen und etablierten
Luftverkehrsunternehmen wird nur insoweit getrennt, als dies
nstig ist, um zu gewdhrieisten, da8 Marktneulinge ihren
Betrieb auf einer gesunden finanziellen und wirtschaftlichen
Basis aufnshmen.

Die Vorschriften betreffen die finanzielle Liguiditdt, die
Beobachtung finanzieller Entwicklungen, die finanzielle
Gesamtstruktur, den Versicherungsschutz und die Geltungsdauer
der Genshmigung.

(siehe Artikel §5)

ad 4:

Die Kommission hat sehr sorgfaitig geprift, ob es notwendig
ist, fdr unterschiedliche Betr iebsformen (Linien-,
Gelegenheits-, Regionalverkehr usw.) auch unterschiedliche
Betr iebsgenehmigungen vorzusehen.

pDabei ist sie zu dem Schlud getangt, von gesonderten
Bestimmungen fir die einzelnen Unternehmenstypen abzusehen;
fediglich fur Luftverkehrsunternehmen, die sehr Kkleine
Luftfahrzeuge einsetzen, sollen etwas lockerere Best immungen
gelten.

Dem 1liegt nicht nur das ailgemeine Bestreben zugrunde,
dbermiBig komplizierte Bestimmungen zu varmeiden, sondern
auch die Uberlegung, daB durch die Vorschriften ke ine
Segmentierung der sich sehr hdufig (lberschneidenden Mirkte
erfolgen darf, die die Luftverkehrsunternehmen daran hindern
wilrde, auf dip sich schnell wandelnden Gegebenheiten des
Marktes rasch 2u reagieren.

Die Kommission ist alierdings der Ansicht, dad der vom
antragste! lenden Luftverkehrsunternehmen vorzuiegende
Wirtschaftsplan eine flexible WMoglichkeit bietet, das
finanziells Potential eines Unternehmens vor dem Hintergrund
des Umfangs und der Art des beabsichtigten Betr iebs ebenso zu
bericksichtigen wie die wirtschaftlichen Folgen von
petrieblichen Anderungen.

Einige Mitgliedstaaten und Luftverkehrsverbinde vertreten die
Auffassung, daB bei der Entscheidung iilber einen Antrag auf
Erteilung einer Betriebsgenshmigung den Auswirkungen eines
neu zugelassenen Unternehmens auf dem Markt im altgemainen
und der wirtschaftiichen Lage der bestehenden Unternshmen im
besonderen In der einen oder anderen Weise ausdricklich
Rechnung getragen werden solite.
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Die Kommissiion erkennt die potentielie Bedeutung dieses
Argumentes an und hat deshalb alle damit zusammenhdngenden
Fragen einer eingehenden Prdfung unterzogen. Dabei ist sie 2u
dem Ergebnis gelangt, daB dieser Aspekt hinreichend dadurch
abgedeckt ist, daB das antragstellende
Luftverkehrsunternehmen einen Wirtschaftsplan voriegen mus.

Bei der Bewertung dieser Wirtschaftspliane werden die Behdrden
hinreichend Gelegenheit haben, die Fundiertheit der diesen
Pldnen zugrunde |iegenden Annahmen zur Marktentwicklung zu
Uberprifen und ginzlich unrealistische Pline als solche zu
erkannen.

Die XKommission kann sich somit den Vorstellungen, daB den
Interessen bereits etablierter Luftverkehrsunternehmen ein
besonderer Schutz zuteil werden miiBte, nur insofern
anschlie3en, als sie eine angemessene Uberprdfung der
Durchflihrbarkeit der Wirtschaftsplane neuer
Luftverkehrsunternehmen vorschliagt. Angesichts der ohnsehin
schon zahireich bestehenden wirtschaftlichen
Marktzutrittsschranken wirde ein derartiger zusdtz!icher
Schutz die Gefahr starrer Marktstrukturen bergen, die sich
letzten Endes negativ auf die weltweite Wettbewerbsfdhigkeit
des gemeinschaftlichen Luftverkehrsgawerbes auswirken wirden.

Nicht zuletzt gilt es, die &uBerst nitzliche Rolle, die neue
tuftverkehrsbetreiber bei der Vervollstindigung des Netzes
und bei der Ausfillung von Marktliicken spielen kdnnen, durch
eine angemessene Regelung der Betriebsgenshmigungen
anzuerkennen.

ad 5. (siehe Artike! 9)

Bei den technischen Vorschriften dildrfen wegen der damit
verfoigten Sicherheitsziele keine Abstriche gemacht werden.
Eine Betriebsgenehmigung sollte einem antragsteilienden
Luftverkehrsunternshmen daher nicht erteiit werden bzw. nicht
weitergelten, wenn es den technischen Vorschriften nicht
genligt.

Langfristig sollten sich die technischen Vorschriften an die
JAA-Auflagen fir {uftverkehrsbetreiberscheine, die derzeit
erarbeitet werden, anlehnen. Bis diess Bestimmungen Jedoch
wirksam werden, sollen die Mitgliedstaaten auf der Grundlage
ihrer bestehenden eigenen Vorschriften entscheiden.
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b. Marktzugang

Mit dem zweiten Luftverkshrspaket wurde das Recht auf Inanspruchnahme
der dritten, vierten und fUnften Freiheit auf Strecken von allen
Flughifen eines MWitg!iedstaats zu allen Flughifen eines anderen
Mitgliedstaats eingeflhrt; bei den Verkehrsrechten der filnften
Freiheit bestehen derzeit Jedoch noch gewisse Beschrinkungen. Der Rat
hat festgelegt, das ab 1. Januar 1993 die fiinfte Freiheit in vollem
Umfang verwirklicht und das Recht auf Kabotage eingefiihrt werden soll.

Diese verbesserten Marktzugangsmdgt ichkeiten werden natdrlich zu mehr
Wettbewerb filhren. Das ist einerseits zwar positiv zu werten, kann
andererseits jedoch die Ausgangsposition neuer Markttei inehmer
erschweren; auBerdem ist dadurch die Einrichtung voh
F lugverkehrsverbindungen, die aus regionalpolitischen Grinden 2zu
best immten Gebieten bestehen soliten, in Frage gestellt.

Bisher wurden diese Probleme dadurch gelidst, dan ein
Fluglinienunternshmen auf einer neuen Strecke bis zu zwei Jahre lang
geschitzt wurde und pefristet gemeinwirtschaftiiche Verpf lichtungen
aufer legt wurden., Dieses Verfahren sollte beibehalten und, soweit
erforderlich, ausgebaut werden.

Das Recht auf Inanspruchnahme der finften Freiheit ist zwar derzeit
noch beschriankt, doch sollen diese Beschrinkungen nach dem Willen des
Rates im Passagier— wie auch im Luftfrachtvarkehr failen.

in zwei anderen wichtigen Bereichen muBte die Kommission bei der
Ausarbeitung ihrer VYorschldge zum Marktzugang grundlegende politische
Losungswege und Alternativen untersuchen.

Der Rat hat dig Kommission aufgefordert, Vorschldge fir Vorschriften
{iber die Erteilung von Betr iebsgenehmigungen fur
Luftverkehrsunternehmen (siehe vorstehenden Abschnitt) sowie Vvon
Streckener laubnjssen zu unterbreiten. Es erscheint selbstverstédndlich,
da alte Luftverkehrsunternehmen mit einer Betriebsgenehmigung eines
Mitgliedstaats gleiche Zugangsmog | ichkeiten zu einer Streckener |aubnis
haben miissen; zudem wire es unlogisch, wenn Beschrankungen durch
restriktive Bestimmungen iber die Mehrfachbenennung (wenn diese
beibehalten werden) nur filr auslandische Luftverkahrsunternehmen,
nicht aber fUr Unternehmen in ihrem Registrierungsstaat gelten
sotiten,

£s lieBe sich Jedoch einwenden, daB Luftverkehrsunternehmen auf
Strecken, die nicht durch gemeinwirtschaftliche Verpf | ichtungen oder
Sonderbest immungen fir neue, mit kleinem Fiuggerdt durchgefihrte
Flugverkehre gescnitzt sind, bis zu einem gewissen Grad vor neuen
Marktteilnehmern geschitzt werden miissen.
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Ein solches Vorgehen |ieBe sich - wenn (iberhaupt - lediglich auf
schwach frequentierten Strecken rechtfertigen, auf denen die Tidtigkeit
von mehr ails zwel odar drei Luftverkehrsunternehmen nicht vertretbar
ist. Die Kommission hat eingehend und v&él1ig unvoreingenommen geprift,
cb ° auf schwach frequentierten Strecken, auf denen keine

gemainwirtschaftiichen Yerpflichtungen bestehen, eine
nichtdiskriminierende Auswah| vorgenommen werden miBte. Dabsi gelangte
siea zu der Erkenntnis, daB weitere Schutzvorschriften - Uber die
bereits geschiltzten Bereiche hinaus - letztlich kontraproduktiv wiren,

da sie das normale Spiel der Wettbewerbskrifte im Markt |ihmen wilrden.
Diesem SchiuB liegen folgends Uberlegungen zugrunde:

- die Einrichtung neuer rechtlicher Marktzugangsbeschrinkungen
zusdtziich xu den bsreits bestehenden faktischen Beschrinkungen
durch Infrastrukturengpidsse und Rechte aus aitem Besitzstand
kSnnte den Spielraum flr Schaffung und Erhaltung des notwendigen
AusmaBes an Wettbewerb, der Triebfeder flr VYerbesserungen der
Leistungsfahigkeit im Luftverkehrsgewebe ist, weitgehend
aushdéhlen;

- zusdtzliche Auswahlverfahren mit dem 1Zie! transparenter und
nichtdiskriminierender Entscheidungen auf der Grundlage
objektiver Kriterien lassen sich nicht ohne die Schaffung neuer
Yarwaltungsapparate bewerksteitigen. Die Einzel- und Gemeinkostan
eines sclchen Verwaltungsaufwands sind héher als der migliche
Nutzen, der nur in ganz bestimmten Einzeifdllen zum Tragen kime,

Die Kommission hat sich daher entschlossen, diese Flugverkehre nicht
durch Einzelregelungen zd -schdtzen, sondern die Bestimmungen (iber
gemeinwirtschaftiiche Ve#pflichtungen neu zu fassen. Es wird
vorgaschiagen, eaine bestimmte Kaparitidtsgrenze (30.000 Sitzplitze pro
Jahr) nur dazu heranzuzibhen, den Zugang auf ein Untsrnehmen 2zu
beschrinken und neu einger jchtete Verbindungen mit kieinerem Fluggeriat
befristat zu schiitzen., Sie soll Jedoch nicht dazu dienen kénnen,
ldngerfristige gemainwirtschaftliiche Verpflichtungen zu verankern.

Kabotage

Die zweite grundlegends Frage Dbetrifft die Einflhrung von
Kabotagerechten. Der Verkahrsrat hat bereaits bekridftigt, das diese
Rechte fester Bestandteil des Binnenmarktkonzepts sind. Das bedsutet
im Prinzip, daB Kabotagerechte bis zum 1. Januar 1993 in vollem Umfang
einzuflihren sind.
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Die Kommission hat eingehend untersucht, ob diese Rechte schrittweise
eingefdhrt werden missen, um Marktzerrdttungen zu vermeiden. Dabel
ergab sich, daB die inanspruchnahme von Kabotagerechten nur von
begrenztem wirtschaftlichem Interesse flir Luftverkehrsunternehmen ist,
besonders dann, wenn der betreffende Flugverkehr nicht in das normale
Streckennetz des Unternehmens e&ingebunden ist, das heit die Kabotage
“dezentral® durchgeflhrt wird.

Die Einrichtung von Kabotagef!ugverkehren erfordert sehr sorgfaltige
Vorbereitungen, so daB inl¥ndische Luftverkehrsunternehmen hier
zumindest vorerst Wettbewerbsvorteile haben.

Die Kommission hilt es daher nicht fur erforderlich, die volle
Umsetzung des Binnenmarkts in diesem Bereich durch gezislte
vorschriften hinauszuzdgern.

im Einzelfall kann hier nach Ansicht der Kommission Zudem auf die
Aufer legung gemeinwirtschaftlicher verpflichtungen zuridckgegriffen
warden. .

Die Xommission gelangte daher zu der Auffassung, da3 es nicht
sonder lich sinnvoll wire, Ubergangsregelungen fir die Inanspruchnahme
von Kabotagerechten einzufihren.

c) Flugpreise und tuftfrachtraten

Vor allem bai den nicht voll flexiblen Flugpreisen besteht bereits
seit Annahme des zweiten Luftverkehrspakets im Jahre 1990(1)
erheblicher Spielraum hinsichtlich der Preisbildung. Der Ministerrat
hat jedoch bes¢hlossen, dag ab 1. Januar 1993 fir simtliche Flugpreise
in dear Gemeihschaft ain voll entwickaltes System der doppeliten
Ablehnung geliten soll.

Der Normalfall im Binnenmarkt sieht so aus, daB die Unternehmen ihre
Geschifte unter normaien kommerziellen Bedingungen betreiben kdnnen.
Das heiBt, dia Unternehmen sollten dort, wo Wettbewerb besteht, ihre
Preispolitik frei bestimmen k&nnen. Dies war in der Zivilluftfahrt
pistang mit Ausnahme bestimmter Billigtarife nicht der Fall, und wird
es auch mit dem System der doppeiten Ablehnung nicht sein. Die
Kommission ist daher der Auffassung, daB die Preisbildung nach
Herstellung normaier Wettbewerbsbedingungen in der Zivilluftfahrt frei
sein muB. Es wird eine Weile dauern, bis die jetzt vorgeschlagenen
Masnahmen wirksam werden, doch in drei Jahren dirfte dies der Fall
sein; ausgenommen sind besonders Situationen, etwa bei
Kapazititsengpissen, weswegen die Einflhrung der freien Preisbildung
im Fluglinienverkehr filr das Jahr 1996 vorgeschlagen wird. An der
gegenwirtigen Situation der freien Preisbildung Im Gelegenheits- und
im Luftfrachtverkehr solite nicht geridtteit werden.

(1) Verordnung (EWG) Nr. 2342/90 des Rates vom 24. Juli 1990, ABI.
Nr. L 217 vom 11.8.1990.
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Das System der <doppeliten Ablehnung ist  Dbereits im Iweiten
Luftverkehrspaket enthalten und von dort mit einigen wenigen
technischen Anderungen Ubernommen worden.

Eine Frage mu3 Jedoch noch gelést werden.

Sie betrifft die bestehende Regelung mit der Schutzklausel, wonach die
Kommission auf Ersuchen sines Mitgliedstaats einen Flugpreis zu prifen
hat. Wenn diese Moglichkeit nicht in der einen oder anderen Weise
eingeschrankt wird, kann dies recht umstiandlich sein.

Auch die Einfdhrung des Systems der doppeiten Ablehnung an Stellen, wo
heute automatisch genehmigt wird, 148t sich hinterfragen.

Diese Prcblematik ist mit den nationalen Sachverstindigen und anderen
Beteiligten (Luftverkehrsgewerbe, Verbraucher) er&rtert worden; dabei
wrde weitgehend Ubereinstimmung erzielt, das

aj am Grundsatz der Kostenbezogenheit und

B an den Schutzktauseln festgehaliten werden scllte, letztere jedoch
auf Situationen zu begrenzen sind, in denen die
Yerbraucher interessen besonders gefidhrdet sind, das heiBt, bei
den meistgenutzten voll flexiblen Flugpreisen auf Strecken mit
gingeschrianktem Wettbewerb.

Aufgrund dieser prinzipielien Uberiegungen schliigt die Kommission vor,
die Yerfahren zur Beilegung eines Streits {ber die Ablehnung oder
Genehmigung eines Flugpreises geringfiigig umzugestalten (Artikel 7).,
Demzufolge sof! die Mdglithkeit, der Kommission einen Flugpreis zur
Prifung zu unterbreiten, ayf vol!l flexible Flugpreise begrenzt werden,
die auf Strecken mit aus qem einen oder anderen Grund eingeschrinktem
Wettbewerb berechnet waerddqn., Hierdurch 143t sich die Verwendung der
Schutzk lauseln - zusétziich zum System der doppe!ten Ablehnung - auf
Situationen beschridnken, in denen dieses System wegen mangeindem
Wattbewerb nicht gut funktionieren wiirde.

AuBerdem wird vorgeschlagen, daB die Anwendung eines der Kommission
ur Prifung vorgelegten Fiugpreises wiahrend dieser Prifung nicht
ausgesstzt wird, sondern andauert. Mit diesem Vorgehen wird
verhindert, dad auf Gemeinschaftsebene ein neuer komplizierter
Tarifprifungsapparat aufgebaut und gleichzeitig das System der
doppelten Ablehnung durch eine Rickwendung zu einer {berregulierung
untergraben wird.
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Es bleibt die Frage, ob die Anwendung des Systems der doppeiten
Abiehnung in Bereichen, in denen heute automatisch genehmigt wird,
einen Ruckschritt darsteil!t. Die Kommission sieht sehr wohl, daB eine
Re-Reguiierung liberalisierter Bereiche als solcher betrachtet werden
kdnnte, und hat deshalb in enger lusammenarbeit mit Sachverstindigen
aus den Mitgliedstaaten gepriift, wie sich sinniose Rickentwicklungen
in diese Richtung vermeiden lieBen. Sie ist zu dem SchiuB gelangt, das
der Gefahr einer Re-Regulierung mit der doppeliten Ablehnung als
Regelfall dadurch begegnet werden kann, dal bestimmte Tarifarten von
der Anwendung komp!izierter Schutzk!auselverfahren ausgekl|ammert und
das zugleich Flugpreise, die in Vearbindung mit
Pauschalreisearrangements (1T-Tarife) oder Gruppenreisen angeboten
werden, automatisch genehmigt werden (Artikel 4).

d) Der Gelegenheitsfiugverkehr — ein Problem fir sich

Der hohe Anteil des Gelegenheitsverkehrs am gesamten Luftverkehr ist
eines der herausragendsten Merkmale des innereuropdischen
varkehrsmarktes. Gemessen in Passagierkilometern entfailen 65 %X des
innergemeinschaft|ichen Luftverkehrs auf Bedar fsfiugunternghmen.

Die gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften betreffen bislang nur den
Fluglinienverkehr (und die Luftfracht). Die Fluglinienunternahmen
teschweren sich deshalib, daB sie - anders als die
Bedar fsflugunternghmen - einer stindig Zunehmenden Zahl von
Geme inschaftsbest immungen unter!iegen.

Da umgekehr die Liberalisierung des Marktzugangs flr den
Fluglinienverkehr mittlerweile bis 2zu einem gewissen Grade weiter
vorangeschritten ist als die Moglichkeiten, die Bedarfsfiugunternshmen
offenstehen, Beschweren sich nun zunehmend auch letztere. Aufgrund der
|ibaralen Fwigpreisbestimmungen kénnen die Linienunternshmen im
Marktsegment !fir Urlaubsreisen unmittelbar in Wettbewerb mit den

Bedarfsfluqunternehmen treten. fugleich treten die
Bedar fsflugunfernehmen immer mehr in direkten Wettbewerb mit den
Flug!inienunternsehmen, indem sie lediglich die Sitzpldtze ohne

Unterbr ingung verkaufen.

Der Bedarfsflugverkehr spielt flr das Fremdenverkehrsgewarbe in vielen
Teilen der Gemeinschaft eine groBe Rolle. Eine Politik, die diesen
Verkehr gafdhrden wiirde, ware daher nicht ratsam. In diesem
Zusammenhang ssoi auf die Erfahrungen in den USA und im
Nordatiantikverkehr hingewiesen, nachdem dort der Wattbewerb
eingesetzt hatte. Das Ergebnis war ein drastischer Rickgang des
Marktanteils der Bedarfsfliige. Einer der Hauptgrinde hierflr war, dagd
die Luftverkehrsunternehmen im Bedarfsftugverkehr - anders als im
Fluglinienverkehr - nur bestimmte Luftverkehrsprodukte anbieten
konnten. Darilber hinaus gaben die Reisenden alles in allem doch den
Linienfiigen den Vorzug, wenn diese zum gleichen Preis angeboten
wurden.
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in der Gemeinschaft sind die Moglichkeiten im Fluglinienverkehr
bereits erheblich vergrotert wor den, und das vor | isgends
verordnungspaket wird sie abermals verbessern. Die Lage sieht damit so
aus, daB im Linienverkehr praktisch alles angeboten werden darf, im
Gelegenheitsverkehr offiziell hingegen nur bestimmte Produkte. Ob
aufgrund dieser ungleichen Marktchancen oder aufgrund einer gewissen
Rezession, der Chartermarkt hat jedenfalls EinbuBen hinnshmen missen.
Es besteht offensichtliich die Gefahr, dad dem Gelegenhsitsverkehr die
gleichen Steine in den Weg gelegt werden wie in den USA und im
Nordatlant ikmarkt.

Die beste Politik, so wurde der Kommission geraten, bestlinde darin,
den Gelegenheitsverkehr zu schiltzen. Auf Dauer ist dies Jedoch keine
befriedigende Ldsung.

Moglich wdre ein Blindel von Geme inschaftsvorschriften eigens fir den

Ge iegenheitsverkehr. Diese kénnten sich an die
Marktzugangsbestimmungen flUr den Linienverkehr aniehnen und -
vorbehaitiich der Wettbewerbsregein - die freie Preisblidung

vorschreiben. Wirden die Bestimmungen allierdings von denen im
Linienverkehr abweichen, so bestiinde die Gefahr, daB es zu schwierigen
Diskussionen und Beschwerden kommt. Das Risike, durch eine Regulierung
kiinstlich eine nsusrliche Marktaufteilung herbeizufihren, die dem
verbraucherbedarf in keiner Weise entgegenkommt, sgllte nicht
unterschdtzt werden.

Die einfachste Losung wire der Vorschlag, da8 Bedarfsflugunternehmen
genau dieselben Bedingungen erfilllen missen wie Fluglinienunternehmen,
wenn beide unmitteibar miteinander konkurrieren. Dann sollten sie
alierdings auch die gleichen Mdglichkeiten beim Stireckenzugang
erhalten.

Die Kommission hat hiefzu aus den Mitgliedstaaten und von den
verbinden der Luftverkehrpunternehmen uneinheitliche Signale erhalten.
Die Ansichten, wie in dlieser Frage zu verfahren ist, gehen selbst
innarhalb der Jeweiligen Qrganisationsn auseinander. Die
SchiuBdfolgerungen der Kommission beruhen daher im wesentlichen auf
ihrer eigenen Einschidtzung des Problems.

Dia Kommission hat das FUr und Wider dieser beiden grundsdtzlichen
Alternativen sorgfaltig -analysiert und gegeneinander abgewogen,
Hierbei ging sie davon aus, daB (berzeugende und gewichtige Grinde
dafir gegeben sein missen, filr letztlich das gleiche Produkt
verschiedene Regeln aufzustelien.
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Die Kommission ist der Meinung, daB es keine berzeugendan Argumente
fur die Schaffung von zwei parallelen Regelwerken gibt. Sie schligt
deshalb vor, die verschiedenen Luftverkehrsarten gemeinsam zu
behandeln. Dies bedsutet, daB fUr sidmtliche Luftverkehrsunternehmen im
wesentfichen dieselben Bestimmungen hinsichtlich der Flugpreise
(allerdings mit einer Sonderregelung fir Pauschalireisetarife), des
Marktzugangs und der Betr iebsgenehmigungen gelten sollen.

Bai diesem VYorgehen kd&nnen die Luftverkehrsunternehmen aufgrund
kommerzieller {(berlegungen entschaiden, ob sie eine Strecke im Linien-
oder im Gelegenheitsverkehr bedienen wollen. AuBerdem konnte sich
dabei ein Luftverkehrsunternehmen mit Fllgen im Ge legenheitsverkehr
zunichst einen Markt erschiieBen und dann dort schrittweise
Linienfllge anbieten. Dieses Vorgehen figt sich auderdem fogisch in
dis mit dem Vorschlag liber die Erteiiung von Betr iebsgenehmigungan an
Luftverkehrsunternehmen verfolgten Ziele der Marktdffnung ein.

Die Einbeziehung des Charterverkehrs wurde dadurch arreicht, dad in
den Verordnungen Nr. 2342 und 2343/90 nicht mehr von Fluglinienverkahr
die Rede ist, sondern nur noch von Flugverkehr. Hierzu bedurfte es
eines Artikels Uber die Preise fUr Charterprodukte und einer
Definition in der Verordnung Nr. 2342/90. Dies wilrde bedeuten, daB die
Marktzugangsbest immungen flr Luftverkehrsunternehmen im Linienverkehr
ebenso gelten wie im Charterverkehr. Sie kénnten “Nur-Sitzplatz-
"Angebote machen, wenn sie den Geme inschaftsbestimnungen dber
Flugpreise und die Iuteilung von streckenrechten geniigen. Der "“Nur-
Sitzplatz—-"verkauf ko&énnte jedoch auch ganz generell auf Strecken
genshmigt werden, bei denen eine Mehrfachbenennung méglich ist.
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Vorschlag fiir cine Verordnung (EWG) des Rates iiber dic Erteilung von Betriebsgenchmigun-
gen an Luftverkchrsunternchmen

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

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

auf Verschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses,

in Erwigung nachstehender Griinde:

Zur Verwirklichung des Binnenmarkts gemif Artikel 8a
des Vertrages bis zum 31. Dezember 1992 ist eine Luft-
verkehrspolitik erforderlich.

Der Binnenmarke umfafit einen Raum chne Binnengren-
zen, in dem der freie Verkehr von Waren, Personen,
Dienstleistungen und Kapital gewshrleistet ist.

Im Lufiverkehrsgewerbe mufl der Grusndsatz des freien
Dienstieistungsverkehrs unter Beriicksichtigung der Be-
sonderheiten des Wirtschaftszweigs angewendet werden,

Gemifl der Ratsverordnung (EWG) Nr. 2343/90 ()
werden zur Regelung der Betriebsgenehmigung fir Luft-
verkehrsunternehmen Vorschriften erlassen, die spite-
stens ab 1. Juli 1992 durchzufiihren sind.

Die Bestimmungen iber Sitz und Konrrolle des Unter-
nehmens, das einen Antrag auf eine Betriebsgenchmi-
gung stelir, dirfen nicht diskriminierend sein; der not-
wendigen Flexibilivit gegeniiber Driulindern ist Rech-
nung zu tragen,

() ABL Nr. L 27 vom 11. 8. 1994, S. 8.

Im Sinne der Stabilitit ist zu gewihrleisten, dafl die
Lufiverkehrsunternehmen stets auf einer wintschaftich
soliden Grundlage und einem hohen Sicherheitsniveau
operieren,

Zum Schutz des Verbrauchers gilt es auflerdem sicherzu-
stellen, dafl die Luftverkehrsunternehmen ausreichend
haftpflichtversichert sind.

Innerhalb des Binnenmarktes sollen Lufverkehrsunter-
nehmen an einem beliebigen Ort in der Gemeinschaft
eingetragene Luftfahrzeuge leasen konnen.

Eine solide und leistungsfihige Strukwr der Unterneh-
mensfithrung, in der die leitenden Positionen mit Perso-
nen besetzi sind, die gentigend Erfahrung und nachge-
wiesenen Sachverstand auf dem Gebiet der Luftfahrt be-
sitzen, ist zur Gewihrleistung einer sicheren Abwicklung
des Luftverkehrs von zentraler Bedeutung.

Die Verfahren zur Ertellung von Betriebsgenehmigungen
an Lufeverkehrsunternehmen sollen transparent und
nichtdiskriminierend sein —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel |

(1)  Diese Verordnung beuifft die Anforderungen an
die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit und die fachliche
Eignung fir die Enteilung und die Aufrechterhaliung von
Betriebsgenehmigungen und Lufrverkehrsbetreiberschei-
nen.

(2)  Ein Lufverkehrsunternehmen mufl stets auf einer
wirtschaftlich soliden Grundlage und einem hohen
Sicherheitsniveau operieren.



Artikel 2

Im Sinne dieser Verordnung bedeutet

a) Unternehmen: jede naciirliche oder juristische Person
mit oder chne Erwerbszweck sowie jede staatliche
Stelle, unabhingig davon, ob diese eine eigene
Rechespersonlichkeit besitzt oder von ciner Behorde
mut Rechispersdnlichkeit abhingt;

b} Luftverkebrsunternehmen: cin Luftfahrtunternehmen
mit einer giiltigen Betriebsgenehmigung;

¢) Betriebsgenebmigung: eine Genehmigung, die einem
Unternehmen vom zustindigen Staat erteilt wird und
das Unternehmen je nach den Angaben in der Geneh-
migung berechtigt, Fluggaste, Post und/oder Fracht
im gewerblichen Luftverkehr zu befordern;

d) Luftverkebrsbetreiberschein (AOC): eine von den zu-
stindigen Behdrden eines Staates ausgesteitie Ur-
kunde, in der dem berreffenden Luftverkehrsbetreiber
die Eignung bescheinigt wird, den sicheren Betrieb
seiner Lufrfahrzeuge fur die im Schein genannten
Luftveckehrsakeivitaten zu gewihrleisten;

ey Wirtschaftiplan: eine genaue Beschreibung der vom
Luftverkehrsunternehmen beabsichtigren kommerziel-
len Tiugkeiten in dem betreffenden Zeitraum, insbe-
sandere hinsichtlich der Markientwicklungen und der
anstehenden Investitionen, einschlieBlich ihrer finan-
ziellen und wirntschaftlichen Auswirkungen;

§) Geschifisrechnung: eine genaue Aufstelfung der Er-
trage und Aufwendungen fiir den betreffenden Zeit-
raum mit einer Aufschlusselung in luftverkehrsspezifi-
sche und andere Tirtigkeiten sowie in finanzielle und
nich:finanzielle Bestandreile.

Artikel 3

(1) Ohne eine entsprechende Betriebsgenehmigung
und einen entsprechenden Luftverkehrsbetreiberschein
darf ein Unternehmen im Gebier der Gemeinschaft
Flugedste, Post und/oder Fracht im gewerblichen Luft-
verkehr nicht befdrdern.

(2)  Ein Mitgliedstaat erteilt eine Betriebsgenehmigung
nur, wenn das betreffende Unternehmen im Besitz emes
gultigen Luftverkehrsbetreiberscheins ist.

(3)  Die Mitgliedstaaten erteilen diese Genehmigungen
und Scheine nicht bzw. erhalten sie nicht aufrecht, wenn
die Vorausserzungen dieser Verordnung nicht erfullt
werden.
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(4)  Ein Unternchmen, das die Voraussetzungen dieser
Verordnung erfiillt, hat Anspruch auf Erteilung einer
Genehmigung und eines Scheins.

Betriebsgenehmigung

Artikel 4

(1)  Ein Mitgliedstaat erteilt einem Luftverkehrsunter-
nehmen eine Betriebsgenehmigung nur, wenn der Luft-
verkehr dessen Hauprtratigkeit ist und sich dessen einge-
tragener und Hauptgeschiftssitz in diesem Mitgliedstaat
befindet. :

(2} Das Unternehmen muf sich derzeit und auch wei-
terhin mehrheitlich im Eigentum von Mitgliedstaaten
und/ader von Staatsangehorigen der Mirgliedstaaten be-
finden und von diesen Staaten oder Staatsangehorigen
derzeit und auch weiterhin tatsichlich kontroliiert wer-
den. Der Vorstand mufl sich mehrheitlich aus Vertretern
oder Staatsangehorigen dieser Staaten zusammensetzen.

(3) Unbeschader des Absatzes 2 behalten die in den
Anhingen I der Verordnungen (EWG) Nr. 2343/9] und
(EWG) Nr. 294/91 (") genannten Lufoverkehrsunternch-
men ihre Rechte fiir die Durchfihrung dieser Verord-
nung und der mit ihr zusammenhingenden Yerordnun-
gen, solange sie den iibrigen Verptlichtungen aufgrund
dieser Verordnung nachkommen.

(4} Ausnahmen von Absatz 2 kénnen bilateral oder
multilateral zwischen Drittlindern und der Gemeinschaft
vereinbart werden.

(3) Ein Unternehmen mit einer Mehrheitsheteiligung
an einem Luftverkehrsunternehmen mufi die Vorausset-
zungen des Absatzes 2 erfiiilen.

(6)  Auf Verlangen mufl ein Luftverkehrsunternchmen
dem fir die Betriebsgenehmigung zustindigen Staat und
der Kommission nachweisen konnen, dafl es die Voraus-
setzungen dieses Artikels erfiillt. ‘

(7} Ist ein Mitgliedstaat niche davon iberzeugt, dafl
ein Lufiverkehrsunternehmen die Voraussetzurgen die-
ses Arukels erfiillt, so kann er die Kommission um Prii-
fung des Sachverhalts ersuchen.

Artikel 5

(1)  FEin Lufrverkehrsunternechmen, dem erstmals eine
Betriebsgenehmigung erteilt wird, mufl

a) ein Anfangsneuokapital von mindestens 186 223 ECU
haben;

('Y ABL. Nr. L 36 vom 8. 2. 1991, S. 1.
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b) wihrend eines dreimonatigen Zeitraums fiir die nor-
malen Kosten gemifl seinen Wirtschaftsplinen auf-
kommen kdnnen, wobei nur die vertraglich gesicher-
ten Einkiinfte zu beriicksichtigen sind;

c) den zustindigen Behorden des Mitgliedstaars, der die
Genehmigung erteilt, hinreichend @éiberzeugend nach-
weisen konnen, dafl es seinen tatsichlichen und po-
tentiellen Verpflichtungen wihrend eines 24monati-
gen Zeitraums nachkommen kann;

d) den zustuindigen Behorden hinreichend uberzeugend
nachweisen konnen, dafl seine Schulden und Leasing-
Verbindlichkeiten am Ende des ersten Betrtebsjahres
héchstens doppelt so hoch wic sein Eigenkapital sein
werden.

Die Buchstaben b), ¢} und d) gelten nicht fir Lufrver-
kehrsunternehmen, die den Betrieb von Luftfahrzeugen
mit weniger als 20 Sitzen bzw. 10 Tonnen zulissigem
Starthschstgewicht planen.

(2) a) Ein Lufwverkehrsunternehmen, das Luftfahrzeuge
mit weniger als 20 Sitzen bzw. 10 Tonnen zulis-
sigem Starthochstgewicht betreibt, mufl jederzeit
nachweisen konnen, dall sich sein Netokapital
auf mindestens 13C 200 ECU beldufe.

b Alle ibrigen Lufrverkehrsunternehmen missen
den Genehmigungsbehérden jederzeir und inshe-
sondere nach einem zwdlfmonatigen Betrieb hin-
reichend iiberzeugend nachweisen konnen, dafi
sie ihren tatsichlichen und potentiellen Verpflich-
tungen wihrend eines zwblfmonatigen Zeitraums
nachkommen kdnnen.

(3)  Ein Lufwverkehrsunternehmen erteily alle gemif
diesem Arukel sachdienlichen Auskiinfte und legt gemaft
Absatz 2 Buchstabe b) insbesondere zu Beginn enes je-
den Geschiftsjahres sowie immer dann, wenn erhebliche
betriebliche Anderungen, z. B. der Betrieb eines neuen
Linienverkehrs oder eines Bedarfsverkehrs in eine neue
Region beschlossen wurden, folgende Unterlagen vor:

a) einen testierten Abschlull, sobald dieser verfiigbar ist,
spatestens zber sechs Monate nach Ablauf des betref-
fenden Geschiftsjahres;

b) Wirtschatispline fir drei Jahre mit einem Finanzplan
fiir ein Jahe;

¢) vierteljihrliche Geschiftsrechnungen, sofern die Ge-
nehmigungsbehorden nicht monatliche Rechnungen
varschretben, die spitestens vier Wochen nach dem
Bezugszeitraum bereitgestellt werden miissen;

d) Unterlagen iiber den Versicherungsschurz,

4 'Die Genehmigungsbehdrde iberprift mindestens
alle zwélf Monate die finanzielle und winschaftiche
Lage eines Luftverkehrsunternehmens.

(5} Der in den Absitzen 1 Buchstabe a) und 2 Buch-
stabe a) erwihnte Wert von 100000 ECU beruht auf
dem Verbraucherpreisindex der Gemeinschaft zum Zei-
punkt des Inkraftiretens dieser Verordnung. Verindert
sich der Preisindex so, dall der Wert um 100C0 ECU
steigen oder sinken wiirde, so wird der in den Absitzen
I Buchstabe a) und 2 Buchstabe a) genannte Wert ent-
sprechend herauf- oder herabgesetzt. In diesem Fall un-
terrichtet die Kommission die Mitgliedstaaten und versf-
fentlicht den neuen Wert im Amtsblatt der Europdischen
Gemeinschaften.

Artikel &

Ein Luftverkehrsunternehmen mufl gegen die im Rah-
men seiner gesetziichen Haftpflicht zu ersetzenden Schi-
den, die insbesondere Fluggisten, Fracht und Drituen
durch Unfille entstehen kdnnen, versichert sein.

Artikel 7

Ein Lufverkehrsunternehmen muf} nicht Eigentiimer von
Luftfahrzeugen sein, um eine Genehmigung zu erhalten
oder aufrecht zu erhalten, doch kann ein Mirgliedstaat
vorschreiben, dal die Luftfahrzeuge, die ein Lufrver-
kehrsunternehmen einzusetzen beabsichuigt, in der Ge-
meinschaft eingetragen sind.

Luftverkehrsbetreiberschein

Artikel 8

Ein Unternehmen, das gewerblichen Lufrverkehrsuitig-
keiten nachgeht, mul im Besitz eines Luftverkehrsbe-
tretberscheins sein. In diesem Zeugnis oder einem Be-
gleitdokument muf deutlich festgelegt sein, welche tech-
nischen Vorkehrungen und Sachkenntnisse fiir die si-
chere Austtbung der jeweiligen Lufrverkehrstatigkeiten
erforderlich sind.

2) Ein Unternehmen darf ein Luftfahrzeug im gewerbli-
chen Luftverkehr nur unter den im Lufeverkehrsbe-
treiberschein” genannten Bedingungen betreiben. An-
hang I enthilt die fiir den Luftverkehrsbetreiberschein
geltenden Bestimmungen und ein Muster eines sol-
chen Scheins.

b) Ein Unternehmen gestattet der Genchmigungsbe-
horde, alle fir den Luftverkehrsbetreiberschein rele-
vanten Aspekte seines geplanten oder bereits laufen-
den Betriebs zu prifen.
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Artikel 9

(1)  Ein Lufrverkehrsbetreiberschein darf nur ausge-
stellt werden bzw. aufrecht erhalten werden, wenn die
Genehmigungsbehorde davon iberzeugt ist, dall das Un-
ternehmen den sicheren Betrieb gewihrleisten kann. An-
dernfalls wird der Luftverkehrsbetreiberschein geindert,
vorubergehend fiir ungilug erklirt oder zuriickgenom-
men. In diesem Zusammenhang erbringt das Unterneh-
men der Genehmigungsbehorde den Nachweis, dafl

a) es in der Lage ist, eine angemessene Organisation
aufrechtzuerhalten,

b) ein angemessenes Verfahren zur Steuerung und Uber-
wachung des Betriebs, insbesondere des Flugbetriebs,
bestehr,

¢) die erforderlichen Schulungsprogramme existieren

und

&

angemessene Wartungsvorkehrungen getrotfen wor-
den sind,

die der Art und dem Umfang des jeweiligen Betriebs an-
gemessen sind und den Bestimmungen der Absitze 2 bis
12 gentigen.

{2)  Das Management eines Unternehmens ist so orga-
nisiert, dafi es insgesamt iiber den notwendigen Sachver-
stand und die notwendige Erfahrung verfigt, um die im
Luftverkehrsbetreiberschein bezeichneten Betriebsarten
zufriedenstellend steuern und tberwachen zu kénnen.

13} Das Unternehmen benennt wenigsteps fir die fol-
genden Aufgabenbereiche verantwortliche Personen, die
die Zustimmung der Genehmigungsbehérde erhalten:
— Flugbetrieb,

— Wartung,

— Schulung des fliegenden Personals,

— Bedenbertrieb.

(4}  Das Unternehmen hat ein Betriebshandbuch, ge-
mafl dem alle Flige erfolgen. Das Handbuch wird der
Genehmigungsbehorde zur Bewilligung vorgelegt.

:3)  Das Unternehmen sorgt dafiir, dafl Bodenabfert-

gungseinrichzungen — nicht notwendigerweise seine ei-
senen — fiir die Abfertigung seiner Flige vorhanden
sind.

(6) Das Unternehmen schafft Verfahren fir die Frei-
gabe seiner Flige.
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(7)  Das Unternehmen stellt sicher, daf seine Luftfahr-
zeuge und sein fliegendes Personal so ausgeriister bzw.
qualifiziert sind, wie es fiir das jeweilige Betriebsgebiet
und die jeweilige Betriebstform erforderlich ist.

(8) Das Unternchmen sorgt fiir eine ausreichende
Wartung aller Lufifahrzeuge, die gemif den Bestmmun-
gen seines Luftverkehrsbetreiberscheins betrieben wer-
den.

(9) Das Unternehmen hilt am Hauptbetriebsstiitz-
punkt Unterbringungsmoglichkeiten und Verwaltungs-
einrichtungen vor, die dem Betriebsgebiet und der Be-
triebsiorm argemessen sind.

(10)  Ist die Genehmigungshehorde mit dem gemifl
diesem Artikel zu erbringenden Eignungsnachweis nicht
zufrieden, so kann sie weitere Nachweise verlangen,
etwa die Durchfilhrung eines oder mehrerer Demonstra-
tionsfliige unter Bedingungen, wie sie bei gewerblichen
Fliigen herrschen.

Artikel 10

(1) In Anhang II ist festgelegt, welche Angaben ein
Antrag auf erstmalige Ausstellung oder auf Anderung ei-
nes Luftverkehrsbetreiberscheins enthilt.

(2)  Die gegebenenfalls vorgeschriebene Gebihr wird
gleichzeitig mit der Einreichung des Antrags entrichtet.

(3) Der Antrag auf Anderung eines Luftverkehrsbe-
treiberscheins wird, wenn nicht anders vereinbart, min-
destens 30 Tage vor dem Tag vorgelegt, ab dem der Be-
trieb aufgenommen werden soll.

(4)  Aufler unter besonderen Umstinden kiindigt das
Unternehmen der Genehmigungsbehorde beabsichtigre
Anderungen im Zusammenhang mit den benannten ver-
antwortlichen Personen zehn Tage im voraus an.

Artikel 11

(1) Ein Unternehmen, das einem Luftverkehrsunter-
nehmen ein Luftfahrzeug und eine vollstindige Besat-
zung bereitstellt, zugleich aber Funktionen und Verant-
wortl:ichkeiten im Zusammenhang mit dem Betricb des
Lufcfahrzeugs behilt, unterliegt ebenfalls den Sicher-
heitsanforderungen dieser Verordnung.

(2)  AuBer in den Fillen gemiff Absatz 1 holt ein Luft-
verkehrsunternehmen, das ein Lufifahrzeug eines ande-
ren Unternchmens benutzt oder einem anderen Unter-
nechmen ein Luftfahrzeug bereitstellt, von der zustindi-
gen Genehmigungsbehsrde im voraus die Genchmigung
fiir den Betrieb ein. Die Genchmigungsbedingungen sind
Teil der Leasing-Ubereinkunft zwischen den Parteien.
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Allgemeine Bestimmungen

Artikel 12

(1)  Betrichbsgenehmigungen und Luftveckehrsbetrei-
berscheine gelten so lange wie das Luftverkehrsunterneh-
men den Verpflichtungen aufgrund dieser Verordnung
nachkommt. Dessen ungeachtet kann ein Mutgliedstaat
vorschreiben, dafl ein Jahr nach Ausstellung einer neuen
Genehmigung oder eines neuen Luftverkehrsbetreiber-
scheins und danach alle fiinf Jahre eine Uberpriifung
stattfindet.

(2} Ein Luftverkehrsunternehmen, das aus irgendei-
nem Grunde den Betrieb einstellt, darf ihn erst wieder
aufnehmen, wenn die Genchmigungsbeharden dic finan-
zielle und fachliche Eignung erneut bestitigt haben.

(3} Beuriebsgenchmigungen oder Luftverkehrsberrei-
berscheine, die sechs Monate nicht genutzt wurden, sind
erneut zur Genehmigung vorzulegen.

{+)  Bei Unternehmenszusammenschliissen oder -iiber-
nahmen werden die betreffenden Betriebsgenehmigungen
und Lufrverkehrsbetreiberscheine gemif Artikel 14 er-
neut zur Genehmigung vorgelegt. Das betreffende Lufi-
verkehrsunternehmen kann seinen Betrieb fortsetzen, so-
fern die Genehmigungsbehdrden keine Sicherheitsbeden-
ken haben,

Areikel 13

(1) Einem Luftverkehrsunternehmen, das die Voraus-
setzungen dieser Verordnung niche erfiille, witd die Be-
triebsgenehmigung entzogen.

(2y  Unbeschadet Absatz | kann ein Mitgliedstaar,
wenn die Sicherheit nicht gefihrdet ist, einem Luftver-
kehrsunternehmen eine befristete Betriebsgenehmigung
erteilen, um eine Einstellung der Geschiftstitigkeit in ei-
ner Hochsaison zu vermeiden. Einem Luftverkehrsunter-
nehmen, das fiir zahlungsunfihig erklirt worden ist, darf
eme befristete Genehmigung jedoch nur erteilt werden,
venn eine erfolgversprechende Sanierung eingeleitet ist.

Artikel 14

1} Ein Antrag eines Unternehmens auf Eneilung ei-
ner Betricbsgenehmigung und/oder eines Luftverkehrs-
betreiberscheins wird von dem betreffenden Mugliedstaat
unverziiglich bekannt gemacht; aullerdem wird die Kom-
mission daven unterrichtet.

55¢] g

(2)  Der beucffende Mitgliedstaat entscheidet unter
Beriicksichtigung aller verfiigbaren Fakten so bald wie
moglich — spitestens jedoch nach einem Monat nach
Erhalt aller erforderlichen Informationen — uber den
Antrag. Die Enuscheidung wird dem antragstellenden
Unternehmen mitgeteilt. Eine Ablehnung des Antrags ist
zu begriinden.

(3)  Unbeschadet Absatz 2 wird eine Entscheidung fril-
hestens drei Monate nach dem Tag der Veroffentlichung
getroffen, um den Betciligten die Enteilung von Auskiinf-

“ten zu ermdglichen.

(#)  Ein Unternehmen, dessen Antrag auf Erteilung ei-
ner Betriebsgenchmigung abgelehnt worden ist, kann die
Kommission ersuchen, den Fall zu iberpriifen und zu
entscheiden, ob eine Genehmigung hirte erteilt werden
soilen.

Artikel 15

(1) Die Kommission kann zur Erfullung der ihr durch
diese Verordnung iibertragenen Aufgaben von den be-
treffenden Mitgliedstaaten und den Luftverkehrsunter-
nehmen alle erforderlichen Auskiinfte einholen.

(2)  Erteilt ein Luftverkehrsunternehmen die verlang-
ten Auskiinfte nicht oder nicht vollstindig innerhalb der
von der Kommission festgesetzien Frist, so fordert die
Kommission diese im Wege einer Entscheidung an. Die
Entscheidung bezeichnet die verlangten Auskinfte, setzt
cine angemessene Frist fiir deren Erteilung und weist auf
die Zwangsmaflnahmen gemif Absatz 4 sowie auf das
Recht hin, die Entscheidung vom Europiischen Gerichts-
hof nachpriifen zu lassen.

(3) Die Kommission iibermittelt der zustindigen Be-
horde des Mirgliedstaats, in dem sich der Hauptsitz des
Luftverkehrsunternehmens befindet, gleichzeitig eine Ab-
schrift ihrer Entscheidung.

(#) Die Kommission kann im Wege einer Entschei-
dung Buflgelder in Hohe von 1290 bis 50 068 ECU ge-
gen Lufrverkehrsunternehmen festsetzen, wenn djese
vorsitzlich oder fahrlissig

a) die gemif Absatz 2 verlangten Auskiinfte unrichtig
oder nicht fristgerecht oder

b) die verlangten Auskiinfre unvollstindig erteilt haben.

(5) ~ Die Enischeidungen gemaf Absatz 4 sind nicht
strafrechtlicher Art.
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(6) Der Europiische Gerichishof hat gemif Artikel
172 des EWG-Vertrags die Befugnis zu unbeschrinkter
Nachpriifung von Entscheidungen, mit denen die Kom-
mission ein Buflgeld festgesetzt hat; er kann das Bufigeld
aufheben, herabsetzen oder erhdhen.

Artikel 16

Zusitzlich zu den Bestimmungen dieser Verordnung
mufl das Luftverkehrsunternehmen die Bestimmungen
des einzelstaatlichen Gesellschaftsrechts beachten.

Artikel 17

(1) Die Kommission verdffentlicht bis zum 1. Japuar
1994 und anschlieflend alle zwei Jahre einen Bericht iiber
die Durchfithrung dieser Verordnung.
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{2) Dic Mitgliedstaaten und die Kommission arbeiten
bei der Durchfihrung dieser Verordnung zusammen,
inshesondere beim Zusammenstellen von Angaben fiir
den Bericht gemifl Absatz 1.

(3) Die in Anwendung dieser Verordnung erteilten
vertraulichen Auskiinfie fallen unter das Dienstgeheim-
nis.

Artikel 18
Diese Verordnung tritt am 1. Juli 1992 in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen thren Teilen verbindlich
und gilt unmitelbar in jedem Mitgliedstaac.

ANHANG [

LUFTVERKEHRSBETREIBERSCHEIN — BESTIMMUNGEN UND MUSTER

Angaben im Luftverkehrsbetreiberschein:

1. Name und Sitz des Unternehmens;
2. Ausstellungstag;

3. genehmigte Betriebsformen;

4. genehmigter Luftfahrzeugtyp/genchmigte Lufifahrzeugtypen;

5. Eintragungszeichen der genehmigten Lufifahrzeuge, ausgenommen sind die Fille, in denen ecin Luftver-
kehrsunternehmen die Bewilligung erhalten hat, die Behdrde im Rahmen einer anderen Regelung iiber
die gemill seinem Luftverkehrsbetreiberschein betricbenen Lufifahrzeuge zu unterrichten;

6. genehmigte Betriebsgebiete;
7. Name der Verantwortlichen;
8. besondere Beschrinkungen;

9. Sondergenchmigungen/-bewilligungen;

Muster des Luftverkehrsbetreiberscheins in Anhang A



Nummer _ ..

Ausstellender Staat
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Anbang

TEIL I

LUFTVERKEHRSBETREIBERSCHEIN

{Ausstellungsbehdrde)

Hiermit wicd dem nachstchend genannten Luftverkehrsbetreiber nach Pritfung seiner betrieblichen und
fachlichen Voraussetzungen bescheinigt, daB er die Eignung besitzt, gewerblichen Luftverkehr gemdt An-
hang 6 Teil 1 des ICAQ-Abkommens und (Jarops 1) mit den gegebenenfalls angegebenen Reschrankungen

durchzufiihren.

Betricbsform

Dieser Schein besteht aus drei Teilen,

Name und Sitz des
Luftverkehrsbetreibers

Luftfahrzeugtypien)

Ausstellungstag: ...
(O (Datum)
(Unterschrift)
(Beharde)
TEIL ]
Nummer . ..
Eintragungszeichen
Namen der Veraniwortlichen fiir
Flugbetrieb:
Warteng, ..
Schulung des flicgenden Personals:

Bodenbereieh:

Betnicbsgebiere
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TEIL [Tt

Nummer ...

Besondere Beschrinkungen

{nur VFR-Flige usw.)
Sondergenehmigungen/-bewitligunpen
KAT II

KAT I

MNPS

Frops

usw. + Beforderung gefihehicher Guter

ANFHANG {1

ANGABEN IM ERSTMALIGEN ANTIRAG AUF EINFN LUFTYERKEHRSBETREIBERSCHEIN

Dem Antrag auf erstmalige Ausstellung cines §aitverks hrsbetreiberscheins sind folgende Angaben beizufu-
gen:

I. eine Beschreibung der Struktur der Unternchmensfiihrung.

[

. die Namen der wichtigsten Verantwortlichen. unter andeizm der Verantwonlichen fiic den Flugbetneb,
die Wartung, die Ausbildung des tliegenden Personals unt den Bodenbetricb, cinschlieBlich ihrer Quali-
fikationen und ihrer einschligigen Edfahrung,

3. Wartungsvorkehrungen;
4. Verfahren fur die Freigabe von I'ligen;

5. das Bewriebshandbuch, einschliefilich der Bew lligung der « cherheitsrelevanten Tetle.
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Fa,,

Vorschlag fiir eine Verordnung (EWG) des Rates ither den Zugang von Luftverkehrsunternch-
men zu Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs

DER RAT DER FURQPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestitze auf den Vertrag zur Grindung der Europiii-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Arrikel
84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafis. und Sozialaus-
schusses,

in Erwigung nachstehender Griinde-

Zur Verwirklichung des Binnenmarkrs gemifl Artikel 8a
des EWG-Vertrags bis zum 31. Dezember 1992 ist eine
Luftverkehrspolitik erforderlich.

Der Binnenmarkt umfafit einen Raum ohne Binnengren-
7en, in dem der freie Verkehr von Waren, Personen,
Dienstleistungen und Kapital gewlhrletster st

Die Entscheidung $7/602/EWG (") und die Verordnung
(EWG) Nr. 2343790 () bildeten erste Schritte zur Ver-
wirklichung des Binnenmarkts im Hirllick auf den Zu-
gang von Luftverkehrsunternchmen zu Strecken des in-
nergemeinschaftlichen Fluglinienverkehss,

Die Verordnung (EWG) Nr. 2343790 15t nach dem Wil-
len des Rates bis spatestens 30. Juni 1992 zu indern.

Der Rat hat in der obigen Verordnung zudem festgelegt,
dall spitestens ab {. Juli 1992 Vorschriften zor Regelung
der Streckenerfaubnis fir Luftverkehrsunternehmen zur
Anwendung gefangen miissen,

Gemall der Verordnung (EWG) Nr. 2343/90 des Rates
sind zum 1. Januar 1993 dje Kapaziedrsbeschrinkungen
zwischen den Mitgliedscaaten aufzuheben,

(") ABL Nr. L 374 vom 3112, 1987 § 19,
() ABL N L 217 vom 11 . 1990, 5, 8.

Der Rat hat in der genannten Verordnung ferner bekrif-
ugt, daB Kabotagerechte fester Bestandreil des Binnen-
markts sind.

Am 2. Dezember 1987 haben in London das Kénigreich
Spanien und das Vereinigie Konigreich in einer gemein-
samen Erklirung ihrer Minister fir auswirtige Angele-
genheiten cine engere Zusammenarbeit bej der Benut-
zung des Flugplaczes Gibralar vereinbart- diese Verein-
barungen sind noch nicht wirksam.

Das Luftverkehrssystem auf den griechischen Inseln und
den Atlantikinseln, die die autonome Region Azoren bil-
den, ist gegenwiirtig richt ausreichend entwickelt. Daher
sind Flughifen auf diesen Tnseln voriibergehend von die-
ser Verordnung auszunehmen.

Beschrinkungen bei der Mehrfachbenennung scwie den
Verkehrsrechten der fiinften Freiheit und der Kabotage
miissen schrittweise abgebaut werden, um die Entwick-
lung des Luftverkehrs in der Gemeinschaft zu beleben
und die Leistungen fur die Benutzer zu verbessern.

Fir gemeinwirtschafiliche Verpflichtungen, die zur Auf-
rechterhaltung  einer angemessenen  Flugverkehrs-
anbindung nationaler Entwicklungsriume erforderlich
sind, missen unter bestimmten Umstinden besondere
Bestimmungen gelten.

Ebenso missen fir neu eingerichtete Flugverkehre 2wi-
schen Regionalflughifen besondere Bestimmungen gel-
ten.

Aus Griinden der Luftverkehrsplanung ist den Mitglied-
staaten das Recht einzuriumen, nichtdiskriminierende
Regeln fiir die Aufteilung des Luftverkehrs auf die ein-
zelnen Flughifen eines Flughafensystems festzulegen.

Die Ausibung von Verkehrsrechten muff mit den Be-
summungen iber Sicherheit, Umweltschutz und Bedin-
gungen fiir den Zugang zu Flughifen in Einklang stehen
und so gehandhabt werden, dafl es zu keiner Diskrimi-
nierung aus Griinden der Staatsangehorigkeit kommt,

fn  Anbetracht der Probleme bej den Flughafen-
infrastrukturen und den Navigationshilfen mu8 es mog-
lich sein, die Ausibung von Verkehrsrechten in einigen
Punkten zu beschrinken.,



Angesichts der Wettbewerbssituation auf dem Markt
empfichtt es sich, Mafinahmen zur Verhiitung unvertret-
barer wirtschaftlicher Auswirkungen auf Lufeverkehrsun-
ternchmen zu treffen.

Dic Pllichten der Mirgliedstaaten und der Lufiverkehrs-
unternehmen bei der Erteilung der erfordeclichen Aus-
kiinfre sind im einzelnen festzulegen.

Fur gleichartige Flugverkehre miissen einheitliche Krite-
rien zur Beurtellung des Marktzugangs gelten.

Alle Fragen des Marktzugangs sollen in ein und dersel-
ben Verurdnung des Rates behandelt werden.

Die Ausitbung von Verkehrsrechten zwischen Flughifen
der Gemeinschaft durch Luftverkehrsunternehmen aus
Dutdindern wird durch ein Abkommen zwischen dem
betretfenden Drittland und der Gemeinschaft geregelr.

Diese Verordnung ersetzt zum Teil die Verordnungen
(EWCY Nr. 2343/90 und (EWG) Nr. 294/91 (') —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERIASSEN:

Artikel |

(1)  Diese Verordnung betrifft den Zugang zu Strek-
ken zwischen Flughifen in der Gemeinschaft im Flugli-
nien- und im Bedarfsflugverkehr.

-

{2y Diese Verordnung gilt fiir den Flugplawz Gibraltar
unbeschadet der Rechtsstandpunkee des Konigreichs
Spanien und des Vereinigten Kénigreichs in der siriti-
gen Frage der Souverinitit iiber das Gebiet, in dem sich
der Flugplatz befinder.

(3) Die Anwendung dieser Verordnung auf den
Flugpiatz Gibraltar wird bis zum Wirksamwerden der
Vereinbarungen ausgesetzt, die in der gemeinsamen Er-
klirung der Minister fiir auswirtige Angelegenheiten des
Kanigreichs Spanten und des Vereinigten Konigreichs
vom 2. Derzember 1987 enthalten ist. Dic Regierungen
des Ronigreichs Spanien und des Vereinigten Konig-
reichs werden dem Rat den Zenpunkt der Anwendung
dieser Regelung mitteilen.

(4)  Flugplitze auf den griechischen Inscln und den
Attanukinseln, die die- autonome Region Azoren biiden,
stad bis zum 30. Juni 1993 von dieser Verordnung aus-
genommen. Sofern der Rav auf Vorschlag der Kommis-
sion nicht anders bestimme, gile diese Ausnahme fir wei-
tere fiinf Jahre und kann danach nochmals um funf Jahre
verlingert werden.

(" ABL Nr. L 36 vom #. 2. 1991, S. 1.
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Artikel 2

Im Sinne dieser Verordnung bedeutet

a) Luftverkebrsunternehmen: ein lufifahriunternchmen
mit einer gihigen Betriebsgenehmigung;

b) Luftverkebrsunternehmen der Gemeinschaft: ein Luft-
verkehrsunternchmen mit einer giltigen, von einem
Mitgliedstaat gemafl der Verordnung (EWG) Nr. . .
(iiber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an
Luftverkehrsunternehmeny (') ausgestellien Berrichs-
genehmigung;

¢) Fluguerkebr: cinen Flug oder eine Folge von Fligen
zur gewerblichen Beforderung von  Fluggastien,
Fracht und/oder Post;

d) Fuglinienverkebr: eine Folge von Fligen, bet denen

i) Fluggiste, Frache und/oder Post mit Luftfahrzeu-
gen geweiblich befordert werden, wobei jeder-

~ mann (bei dem Luftverkehrsunternehmen selbst
oder seinen autorisierten Agenturen) Fir jeden
Flug Sitzplitze einzeln kaufen kann und

1} zwei oder mehr feste Punkie
1. nach etnem veriffentlichten Flugplan oder

2. so regelmiflig oder hiuvfig miteinander verbun-
den werden, daf einc Systematik eckennbar i

¢} Flug: einen Abflug von einem bestimmten Flughafen
nach einem bestimmten Zielflughafen;

fy Verkebrsrecht: das Recht eines Luftverkehrsunterneh-
mens zur Beforderung von Fluggisten, Fracht und/
oder Post auf einer Flugverkehrsverbindung zwischen
zwel Flughifen der Gemeinschaft;

g) Nur-Sitzplarz-Verkanf: den Verkauf ausschiieflich
von Sitzplitzen — ohne Zusatzleistungen wie Unter-
bringung -— durch das Lufliverkehrsunternehmen
oder seine autorisierten Agenturen unmiuelbar an die

Offentlichkeit;

h) beteiligter Mitgliedstaatibeteiligte Mitgliedstaaten: den
(die} Mirghiedstaat(en), in dem oder zwischen denen
der betreffende Flugverkehr durchgefihre wird;

1) Registrieningsstaat: den Mitgliedstaat, der die Be-
trichbsgenehmigung gemifl Buchsrabe b) ausgesielit
hat;

1) Regionalflughafen: jeden Flughafen. der nicht als
Flughafen der Kateporie | im Verzeichnis des An-
hangs aufgefihre ist;

k) Flughafensystem: zwei oder mehr Flughaten, die, wic

im Anhang angegeben, als Linheit denselben Grois-
raum bedienen;

() ABL Nr. [ ...



by Kapuzieat: dic Anzahl von Siezplatzen, die im Flug-
iinienverkehr auf einer Strecke wanrend eines he-
stimmten Zeitraums fir jedermann zum Verkauf ste-
,
nen;

gemeinwirtschaftliche Verpflichtung : die Verpilichtung
cines [ufrverkehrsunternehmens, auf Strecken, fir
die thm ein Mugliedstaat eine Erlaubnis erteilt har,
aile erforderlichen Vorkehrungen zu treffen, damit
der FMugverkehr auf diesen Strecken in bezug auf
Ronunuwitit, Regelmibigkeit und Kapazitit festen
Standards geniigr, die das Lufwverkeiirsunternchmen
unter rein wirtschaftlichen Gesichispunkten nicht ein-
halten wiirde.

m

Artikel 3

Varbenalilich dicwer Verordnung wird Luofiverkehrsun-
rernehmen der Gemeinschaft von den betreffenden Staa-
wn  die Erlaubnis ereift, Verkehrsreente  zwischen
Flughaten oder Tlughafensvsiemen in der Gemeinschaft
auszutiben. sofern diese der Zivilluftfahrr offenstehen.

Artikel 4

1) =) Fin Mitglisdstaar Fann nach Konsuirationen mit
den anderen beteiligien Staaten und nach Mitei-
flung aa die Kommission im Fluglinienverkehr zu
amnem Regonalilughaten in seinem Gebiet auf oi-
ner Strecke, die fiir die wintschaftliche Enuwick-
tne des Geblets, in dem dieser Flughaten licpr,
s unabdingbar gilt, gemeinwirtschaftliche Ver-
pthchungen auferlegen, die in bezug auf Konti-
nuidt, Regelmiligkelr, Kapazitic und Preisge-
staitung festen Standards genigen, die Lafwer-
kehirsunternehmen unter rein witischafthichen Ge-
sichispunicen nicht einhalten wirden. soweit dics
fir die angemessene Bedienung dicser Strecke im
Fhichinienverkehr erforderlich ist.

by Zur Beurteilung der Angemessenheil cines Flug-
finienverkehrs werden von den Mighedstaaten
foivende Kriterien herangezogen:

day affendiche Interesse;

die Frage, ob auf andere Verkehrsarten zu-
sickzezntten werden kann und  inwieweit
diese Verkelirsarten den bewreffenden Befor-
derungsbedarf decken konnen;

3

ey de den Benurrern anpebotenen Flugpreise
vnd Bedingunyen,

vy i Zasammensorhen aller Dufoverkehrsunter-
dic dicse Strecke bedicnen oder 2u
bedienen beabchoeen.

nelinen,

58&7@
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¢) Sofern auf ciner Swecke, fur die grmeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen beswchen, noch ke
Luftverkehrsunternehmen den Flughnienverkeh:
aufgenommen hat oder aufrunehmen beabucir-
tigt. kann cin Mugliedstaar den Zugang zu dieser
Strecke fir die Dauer von bis zu drei Jahren ei-
nem einzigen Luftverkehrsunternehmen vorbehal-
ten. Das Reeht zur Durchfuhrung des hetretion-
den Verkenrs wicd im Wege der affendichen
Ausschreibung  allen  Lutwveerkehrsunternehmen
der Gemetnschalt angeboen, dic zor Duardfube
rung solcher Verkehre berechage sind. Die dus-
schreibung wird Gin Amesbiatt der Furopaischon
Gemeinichasien verodffentlichr, woher die Fest fur
die Finreichung von Antrigen mindestens cinen
Monar ab dem Tag der Veroffendivchung betra
gen mull. Die Anteiige der Lufverkehirsunteranch-
men werden den anderen berethigen Staaten und

der Kommission unverzuglich abermitelt

dy Der Zuschlag erfolst maglichst rasch. dabei wnd
die Qualitit des Leistunagsangebors und wbeson-
dere die den Benutzern angebotenen Flugsrese
und Bedingungen zu bertichsichuieen.

e} Unbeschadet des Buchstabens dy dart der Zu-
schlag frithestens zwel Monare aach dem Tae der
Einreichung des Antrags erfolgen, um Jea b
gen Migliedstaaren Gelegenheit zur Sreiiing-
nazhme zu geben.

ty Die Mighedstaaten treffen die erforderlichen
MaBinahmen, wn sicherzustellen, dald pemais die-
sem Artikel getroffene Fnwscheidungen wirksar
und inshbesondere so rasch wie mogiich revidiert
werden  konnen, wenn diese pgegen Geme
schaftsrecht oder einzelstaarnchs Durchfifirunes.
vorschrifren dazu verstofien,

2) Bestehen pemeinwintschaltliche Verpflichwungen
gemill Buchstabe ap, so dicfen Lufiverkehrun-
ternchmen Nur-Sitzplatz-Verkiule nur anhicton,
wenn der hewreifende Flugverkehr den o enein-
wirtschaftlichen Verptlichtungen m ailen Ponbi-op
gerecht wird. Daber oibt ein solcher §lugvernchr
als Flughnicaverhehr,

h

Buchstabe v gilt niciit, wenn et anderer beteitie-
rer Mitglicdstaan fur die Ertullung der glescken

gememwirtschatthichon Verpthehtungen cme -
friedensteliends Miernatvidsung anbiewer

h Unbeschadet des Artikels 3 kann e Moaehedsini
sotern ctn Lublwerkehrsumternehmen, dem o ene Be-
trichsgenchmipung  crweilt hat, die Beforderung on
Flungisten im Flughnienverhelr aut eimer neven Strecke
swischen  Repionalflughafen mic Luttfabrsevsen mu
hachstens SO Sitzen avfiming, anderen fuit erkehren-
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ternchmen fir die Dauer von zwei Jahren die Durchfih-
rung diesrs Fluglinienverkehrs verweigern, es sei denn,
dafl hierfir Lufifahrzeuge mit hochstens 82 Sitzen cinge-
sewzt oder zwischen den betreffenden Flughifen pro Flug
hochstens 52 Snrplaze zum Verkau! angeboten werden.

(31 Due Absiize | Buchstabe ¢f und 2 gelten niche fur
Strecken mit einger Kapazitit von mehr als 30 000 Sitz-
platzen pro Jahr.

{4)  Die Kommission fithrt auf Antrag eines Mirglied-
staats, der hieran ein berechtigtes [nteresse hat und der
Auffassung ist, dall der Zugang zu einer Strecke nach
den Absatzen 1 bzw. 2 in unvertretbarer Weise einge-
sclirankt wird, oder von sich aus sowic bei Meinungsver-
schiedenheiten iber die Anwendung von Absatz 2 eine
Untersuchung durch und entscheidet binnen zwei Mona-
ten nach Antragseingang unter Berucksichtigung aller
maflgeblichen Faktoren dargber, ob dic Absitze 1 hzw. 2
fiir die betreffende Sirecke weiterhin gelien sollen.

{51 Die Kommission teilt dem Rar und den Mitglicd-
stnaten thre FEnwscheidung mit, Jeder Mitgliedstaat kann
dea Rat binnen Monastrist mit der Fawscheidung der
Rommiswion beinssen. Dieser kann binoen Monasfrise
mit quaiitizierter Mehrbieit unter besonderen Unstinden

. .4 o
anders entscheiden.

Artikel 5

Die beteiligten Staaten gestatten Lufwverkehrsunternch-
men der Gemeinschart, Flugverkehre hetricblich zu ver-
binden und die gleiche Flugnummer zu verwenden.

Artikel 6

Das Recht eines Migliedstaats, ohne Diskriminicrung
aus Crinden der Sriasangehorigkeit ‘oder der Identicit
des Lufwerkehrsunternehmens die Auftedlung des Ver-
kehrs auf die cinzelren Flughifen eines Flughafen-
systems su regeln, wird von dieser Verordnung nicht be-
rihrt,

Artiked 7

1y Die Ausibung von Verkehrsrechten unterliegt den
veriffenthicheen gemaeinschafilichen, einzelstaadichen, re-
gionalen oder lokalen Vorschrifren in den Bereichen Si-
cherhets Umwelischurz und Zuweisung von Zeitnischen;
auBerdem missen folgende Vorausserzungen ecfullt sein:

ap Der buretfende  Flughafen bzw. das  betreHende
Flughatensvstem mus aber ausreichende Einrichtun-
gen fur diesen Flugverkehr veefigen;

bt die Navigavonshiten mussen fir diesen Flugverkehr
ausrechen,

(2)  Sad e Vorausserzungen nach Alsais 1 onrche er-

Fatit, ~o kane din Mreliedstaar die Ausitbuny: dieser Ver-

kehrsrochie ohne  Diskrimimicrueg aus Grunden der
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Staassangehorigheit oder der Idenutar des Lufiverkeirs-
unternehmens von Bedingungen abhingiz machen, Ye-
schrinken oder verweigern. Vor der Ergreifung soicher
Maflnahmen unterrichtet der Mitgliedstaat dic Romiris-
sion und erteilt thr alle erforderlichen Auskintte.

t3)  Die Kommission priift auf Antrag eines Mitgiied-
staats oder von sich aus die Anwendung von Absatz 2 in
jedemn Einzelfall und entscheidet innerhaih eines Monats
nach Antragseingang daritber, ob der Mitgled<taar Jie
Maflnahme weiterhin anwenden darf.

(4)  Die Kommission teilt ihre Entscheidung dem Rat
und den Mitglicdsiaaten mit. Jeder Migliedstast kann
den Rart binnen Monatsfrist mit der Fntscheidung der
Koemmission befassen. Dieser kann binnen Monaisi=isr
mit qualifizterter Mehrhet unter besonderen Uninzanden
anders entscheiden.

Artikel 8

i1)  Fir Flugverkehre gemafy dieser Verordnune gelien
nur noch die in den Artikeln 6 end 7 sowie in dicw m
Arnkel angefihrien Kapazititsheschrankungen.

(2} Auf Antrag cines Muglieduaars, der behauprer,
da} ein Lufiverkehrsunwernehmen, dem er eine Betrichs-
genehmigung erteilt hat, auferund von Absatz 1 erhebli-
che finanzielle Einbuflen erleidet, priift die Kommission
den Sachverhalt und entscheidet auf der Grundlage aller
mafigeblichen Faktoren, einschlieBlich der Markdage
und insbesondere der Frage. ob die Chancen von Luft-
verkehrsunternehmen dieses Mutghiedstaats, sich criolg-
reich auf dem Marke zu behaupten, in der gegebenen Si-
tuztion iibermiflig becintriachtigt sind, sowic der finanzi-
ellen Lage des betreffenden Lufiverkehrsuaternehmens
und des erzielten Auslastungsgrads, ob dic Kapazitat an
Fluglinienverkehr von und nach diesem Suaat varuberpe-
hend eingefroren werden soll.

(3)  Die Kommission teilt thre Entscheidung demy Rat
und den Mirgliedstaaten mit. Jeder Mitgliedstaa: kann
den Rat binnen Monaofrist mit der Entscherdung acr
Kommission befassen. Dieser kann binnen Monatstoise
mit qualifizierter Mchrheit uiter besonderen Unsuinden
anders entscheiden.

Artikel v

Die Fristen nach Arukel 4 Absatz 4. Artikel 7 Absatz 3
and Artikel 8 Absatz 2 laufen erst, wenn alie erforder)
chen Auskinfre ereilt wurden.

Artikel 10

(1} Die Kommission kann zur Fefillung der e durch
diese Verordnung dbertragenen Autgaben von ¢en berer-
ligten Miatgliedstaaen und Luftverkelirsunternchmen aiic
erferderlichen Auskiinfre cinholen.
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(1) Erteile ein Luftverkehrsunternchmen die verlang-
ten Auskiunfre nicht innerhalb der von der Kommission
festgesetzten Frist oder nicht vollstindig, so fordert die
Kommission diese im Wege einer Entscheidung an. Die
Entscheidung bezeichnet die verlangien Auskiinfte, setzt
cine angemessene Frist fiir deren Enciiung und weist auf
die Zwangsmainahmen gemif Absatz 4 sowie aufl das
Recht hin, diese Entscheidung vom Furopiischen Ge-
richtshof nachpriifen zu lassen.

(3)  [Die Kommission iibermittelt der zustindigen Be-
horde des Mitghedstaars, in dem sich der Haupusitz des
Luttverkehrsunternehmens befindes, gleichretig eine Ab-
schrife ihrer Fnescheidung.

(+} Die Kommission kann im Wege ciner Entschei-
dung Bufigelder in Hahe von 1000 bis 50 000 ECU ge-
gen Luftverkehrsunternchmen festsetzen, die vorsitzlich
oder fahrlissig

a) dic gemif Absatz 2 verlangten Auskinfte unrichtig
ader nicht fristgerecht oder

bl dic verlangien Auskiinfre unvollstindig erreilt haben.

(5)  Die Eawcheidungen gemifi Absatz 4 sind nicht
steatrechidicher Arr

(6} Der Europiische Gericheshof hat gemifl Ardkel
72 des EWG-Vertrags die Befugnis 7zu unbeschrinkter
Nachprifung von Entscheidungen, mit denen die Kom-
mission vin Bufgeld festgesetzt hat; er kann das BuBgeld
aufheten, herabsetzen oder erhéhen.

Artikel 11

(1) Die Kommission versffentlicht bis zum 1. Januar
1994 und anschliefiend alle zwei jahre cinen Bericht aber
die Durchfihrung dieser Verordnung.

(2)  Die Mitgliedstaaten und dic Kommission arheiten
bei der Durchfihrung dieser Verordnung zusammen,
insbesondere beim Sammeln von Informatenen hir den
Beriche gemifl Absaw: 1.

(3)  Die in Anwendung dieser Verordnung ertethen
vertraulichen Auskiinfte fallen unter das [Dic nstgeheim-
ars.

Artikel 12

Die Verordnungen (EW'(G) Nr. 2343790 und 1EWGY Nr.
294/91 werden mit Ausnahme des Artikels 2 Buchsiabe
e} und des Anhangs [ der Verordnung (EWC; N
2343/90 sowic des Artikels 2 Buchsiabe by und des An-
hangs der Verordaung (EWG) Nr. 294/91 aufgehobern.

Artikel 13

Diese Verordnung trivt am 1. Januar 1993 in Krafr,

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindiich
und gilt unmicelbar in jedem Mitehicdstaat,

ANHANG

VERZEICHNIS DER FLUGHAFEN DER KATEGORIE |

BELGIEN:

DANENMARE:

ODEUTSCHLAND:

Briissel-Zaventem

Kopenhagen-Kastrup/ Roskilde

Frankfure-Rhein/ Main

[Hisseldocl 1 ohausen

Miinchen

SPANIFN:

Malaga

Las Palmay

GRIECHENIAND-

Saloaiki-Micra

Padma-Mallorea

Madrid-Baraias

Athen-Hellentkon



FRANKREICH:

IRLAND:

[TALIEN:

NIEDERILANDE:

PORTUGAL:

VEREINIGTES KONIGREICH:
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Paris-Charles de Gaulle/Qrly
Dublin

Rom-Fiumicino/Ciampino

Mailand-Linate/Malpensa
Amsterdam-Schiphol

Lissabon

Faro

London-Heathrow/Garwick/Stansted

Luton.
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Vorschlag fiir eine Verordnung (EWG) des Rates iiber Flugpreise und Luftfrachtraten

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFIEN —

gestirzt auf den Verurag zur Griindung der Europii-
schen Wirtschafisgemeinschaft, insbesondere auf Aruikel
84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Steilungnahme des Europiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Winschafts- und Sozialaus-
schusses,

in Lrwigung nachsiehender Griinde:

Zur Verwirklichung des Binnenmarkts gemifl Arukel xa
des Vertrages bis zum 31. Dezember 1992 ist eine Lutt-
verkehrspolitik erforderlich.

1
Der Binnenmarkt umfafit ¢inen Raum oHne Binnengren-
zen, in dem der freie Verkehr von Wiren, Personen,
Dienstleistungen und Kapital gewiheleisget st

Die Richtlinie 87/601/EWG () und die \{'?fO_fdﬂUnE,
(EWG) Nt 2342/90 () bildeten die ersten Schrute sur
1

(9 ABL N 1374 vorn 31012 1987512, ‘
(*y ABL N:o 1217 vom 11081990, 50 L

Verwicklichung des Binnenmarkts beziigiich der Flug-
pretse.

Gemifl der Verordnung (EWG) Nr.o 2342790 soll bis
zum 1. Januar 1993 fir alle Flugpreise ein System der
doppelten Ablehnung eingefithrt werden.

Wo Weutbewerb besteht, sollte das freie Spiel der Marke-
krifte die Hohe der Flugpreise bestimmen.

Bis zum Wirksamwerden des freien Markezugangs ist ein
Ubcrgangszeitraum vorrusehen.

Fiir die Beurteilung von Flugpretsen sind eindeutize Kri-
terien festzulegen.

Es soll gewihrleistet sein, dafi Flugpreise fur gleiche
Flugverkehre auch gleich beurteilt und bewerter werden.

Fiir Situationen mit eingeschrinktem Wetthewerb sol] es
ein transparentes und objekuves Verfahren geben, bei
dem die Migliedstaaten die Kommission ersuchen kon-
nen, zu prifen und zu entscheiden. ob ein vorgeschiage-
ner Flugpreis den festgelegten Kriterien entspriche.

Die Pflichien der Mitgliedstaaten und der Luftverkehes-
unternehmen bei der Ereilung der erforderlichen Aus-
kinfte sind im einzelnen festzulegen.
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Alle Fragen der Preisbildung sollen in ein und derselben
Ratsverordnung behandelt werden.

Welche Moglichkeiten Luftverkehrsunternehmen aus
Drivlindern bei der Berechnung von Flugpreisen auf
Strecken innerhalb der Gemeinschaft haben, soll in ei-
nem Abkommen zwischen der Gemeinschaft und dem
betreffenden Dritland geregelt werden; damit diese
Lufiverkehrsunternehmen normal am Mark: teilnehmen
konnen, miissen sie die Moglichkeit haben, den norma-
len Flugpreis der Economy-Class oder einen gleichwerti-
gen Preis zu berechnen.

Diese Verordnung ersetzt die Verordnung (EWG) Nr.
2342/90 und zum Teil auch die Verordnung (EWG) Nr.
294791 (') —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Diese Verordnung regelt Kriterien und Verfahren fiir die
Aufstellung von Flugpreisen und Luftfrachtraten, die im
Flugverkehr innerhalb der Europiischen Wirtschafisge-
metnschaft von Luftverkehrsunternehmen berechnet wer-
den.

Artikel 2

[m Sinne dieser Verordnung bedeuger:

a) Flugpreise: die in Ecu zu zahlenden Preise fir die Be-
forderung  von Fluggiswn |und Gepick im
Flugverkehr sowic die Bedingpngen, unter denen
dicse Preise gelten, einschlieflich des Entgeltes und
der Bedingungen, die Agenture und anderen Hilfs-
gewerbetreibenden geboten werden;

b) Lufifrachtraten: die in Ecu zu zallenden Preise fiir die
Betorderung von Fracht oder Poft im Flugverkehr so-
wie die Bedingungen, untcr denep diese Preise gelten,
cinschlieflich des Entgeltes ud der Bedingungen, die
Agenturen und anderen Hilfsgewerbetreibenden an-
geboten werden;

c). Standardlufifrachtraten: die Luftfrachtraten, die das
Lufwverkehrsunternehmen  im Regelfall  anbieten
wiirde, cinschliefllich der Verfagbarkeit normaler Ra-
batte; :

d) Nur-Sitzplatz-Verkiufe: den Verkauf ausschlieBlich
von Sitzpldtzen — ochne Zusawzlkeistungen wie Unter-
bringung — durch das Lufiverkehrsunternehmen oder
seine autorisierten Agenturen unmitielbar an die Of-

fentlichkeit;

—

(') ABL. Nr. L 36 vom §. 2. 1991, S. 1.

€) Flugverkebr: einen Flug oder eine Folge von Fligen
zur gewerblichen Befdrderung von Fluggisten. Fracht
und/oder Post;

f) Fluglinienverkebr: eine Folge von Fligen, bei denen

i) Fluggiste, Fracht und/oder Post mit Luftfahrzeu-
gen gewerblich befdrdert werden, wobei jeder-
mann (bei dem Luftverkehrsunternehmen selbst
oder seinen autorsierten Agenturen) fiir jeden
Flug Sitzplitze einzeln kaufen kann, und

i) zwei oder mehr feste Punkte
1. nach einem veroffentlichten Flugplan oder

2. so regelmiflig oder hiufig miteinander verbun-
den werden, dafl eine Systematik erkennbar ist;

g) Flug: cinen Abflug von einem bestimmien Flughafen
nach einem bestimmten Zielflughafen;

h) Luftverkebrsunternebmen: ein Lufifahriinternehmen
mit einer giiltigen Betriebsgenehmigung;

1) Luftverkebrsunternebmen der Gemeinschaft: ein Luft-
verkehrsunternehmen mit einer giltigen, von cinem
Mutgliedstaat gemiB der Verordnung (EWG) Nr . . .
(iber die Erteilung von Betricbsgenchmigungen an
Luftverkehrsunternehmen) (%) ausgestellten Betriebs-
genehmigung;

1) beteiligter Mitgliedstaatsbeteiligte Mitgliedstaaten : den/
die Mitgliedstaat(en), in dem bzw. zwischen denen
der betreffende Flugverkehr durchgefiihr wird;

k) Bezugspreis: der niedrigste voll flexible Flugpreis, den
ein Lufwverkchrsunternehmen der Gemeinschaft fiir
den einfachen Flug bzw. den Hin- und Riickflug auf
der betreffenden Strecke berechnet; bei mehr als ei-
nem solchen Preis wird unter Berticksichtigung der
Zahl der Sitzplitze, die von den einzelnen Luftver-

" kehrsunternehmen der Gemcinschaft auf der Strecke
angeboten werden, das arithmetische Mitte! alier die-
ser Preise zugrunde gelegt. ' :

Artikel 3

(1) a) Die Mitgliedstaaten diirfen Flugpreise und Lufi-
frachtraten von Luftverkehrsunternehmen der
Gemeinschaft nicht ablehnen, wenn sie in einem
angemessenen Verhiiltnis 7u den langfristig voll
zugewiesenen cinschligipen Kosten des antrag-
stellenden Luftverkehrsunternchmens stehen, wo-
bei die Notwendigkeit einer angemessenen Kapi-
tlverzinsung und einer angemessenen Kosten-
spanne fir die Gewihrleistung cines zufrieden-
stellenden Sicherheitsstandards zu beriicksichtigen
sind,

() ABI Nr. ...



- 34 -

b) Bei der Ablehnung von Flugpreisen gemiff Buch-
stabe a) beriicksichtigen die Mitgliedstaaten auch
andere sachdienliche Faktoren, den Verbraucher-
bedarf und die Weutbewerbslage auf dem Marke,
cinschlieflich der Preise anderer, diéselbe Strecke
bedienender Luftverkehrsunternehmen, sowie die
Nowwendigkeit, ein Preisdumping zu unterbinden.

¢) Die Tatsache, dafl ein vorgeschlagener Flugpreis
niedriger ist als der eines anderen Luftverkehrs-
unternehmens der Gemeinschaft, das dieselbe
Strecke bedient, stellt keinen hinreichenden
Grund dar, die Genehmigung zu verweigern.

{2)  Lufwerkehrsunternehmen diirfen keine Flugpreise
bzw. Luftfrachiraten berechnen, die gemifl den Kriterien
in Absatz t Buchstaben 2) und b) zum Nachteil der Nut-
zer dbermiflig hoch oder angesichts der Wettbewerbs-
lage auf dem Markt unvertretbar niedrig sind.

(3} Nur Lufwverkehrsunternehmen der Gemeinschaft
diirfen niedrigere Preise als die bestehenden einfiihren.

Artikel 4

(1) Flugpreise, die Reiseveranstalter oder der Offent-
lichkeit in Verbindung mit Unterbringdngsregelungen fiir
die gesamte Dauer der Reise amgebgten werden, und
Flugpreise fir Gruppen von melir aks sechs Personen
werden automatisch genehmigt. '

|

(2} Flugpreise nach Absatz 1 werdken den Behorden
spitestens am Tag vor dem Flug mitgdeilt.

(3 Fir Nur-Sizplatz-Preise gel(cni die Artkel 3, 6
und 7. !

i
Artikel 5

(1) Die von Luftverkehrsunternehmen der Gemein-
schaft berechneten Lufifrachtraten werden zwischen den
Parteien des Beforderungsvertrags frei vercinbart,

2)  In der Gemeinschaft titige quft\rcrkchrsuntcmeh-
men machen auf Anfrage jedermann alle Standardlufc-
frachtraten verfiighar.

Artikel &

(1) Ein Luftverkehrsunternehmen legt scine Flug-
preisvorschlige fiir Fluglinienverkehre in der von den be-
teiligren Mitgitedstaaten vorgeschriebenen Form vor.

(2)  Die Luftfahrtbchérden diirfen ;micht verlangen,
daB die Lufwverkchrsunternehmen ihfe Flugpreise fir
Flughnienverkehre mehr als 43 Tage vor Inkrafureten
vorlegen.

>H,

(3)  Ein Flugpreisantrag fiir den Fluglinienverkehr gilt
als genehmigt, wenn die beteiligten Mitgliedstaaten dem
antragstellenden Luftverkehrsunternehmen und den an-
deren gegebenenfalls beteiligten Mitgliedstaaten niche
binnen 30 Tagen nach Vorlage des Antrags ihre Ableh-
nung und die Griinde hierfiir mitgeteilt haben und wenn
nicht das Verfahren von Artikel 7 cingeleitet worden ist.
Auf Verlangen eines Mitgliedstaats finden innerhalb des
vorstehend genannten dreifliguigigen Zeitraums Konsul-
tationen zwischen den beteiligten Staaten startt.

(4)  Aufgrund der nach Inkrafuréten der Verordnung
gesammelten Erfahrungen und nach Anhorung der Mit-
gliedstaaten kann die Kommission bej Vorlage des Be-
tichts gemiB Artikel (1 am L Januar 1996 cntscheiden.
daB Flugpreise, die nicht unter Artikel 7 fallen, automa-
tisch genehmigt werden.

(5)  Ein Miglicdstaat kann den Rat binnen Monats-
frist. mit der Entscheidung der Kommission befassen.
Dieser kann sich hinnen zwei Monaten mit qualifizierter

Mehrheit unter besonderen Umstinden anders entschei-
den.

{6) Ein Mitgliedstaat gestauwtet vinem Luftverkchesun-
ternehmen der Gemeinschaft, seinen Flugpreis dem Preis
anzugleichen, der fiir den Fluglinienverkehr zwischen
demselben Stidtepaar bereits genehmigt ist, wobei dicse
Bestimmung jedoch nicht fur indirekte Flugverkehre gile,
die gemessen an der normalen Flugstreckenfishrung um
mehr als 40 % linger sind als der kiirzeste Direktver-
kehr. Die Mitgliedstaaten konnen einem Lufiverkehrsun-
ternehmen der Gemeinschaft auch gestatten, seine Preise
den bereits genehmigten oder veroffentlichien Preisen
fiir einen auf dersetben Strecke betricbenen Bedarfsflup-
verkehr anzugleichen, sofern beide Produkte der Quali-

_tit und den Bedingungen nach gleichwentig sind.

(7)  Die beteiligten Mitgliedstaaten diirfen, sofern das
antragstellende Luftverkehrsunternehmen nicht darum
ersucht, ihre Genehmigung nicht auf weniger als cine
Saison befristen.

(8)  Nach seiner Genehmigung bleibt ein Flugpreis fur
cinen Fluglinienverkehr so lange in Kraft, bis seine Gul-
tigkeitsdauer abgelaufen ist oder er ersetzt wird. Vorbe-
haltlich Artikel 3 Absatz 1 kann er jedoch nach Ablauf
seiner urspriinglichen Giiltigkeitsdauer von dem betref-
fenden Luftverkehrsunternehmen um bis zu 12 Monate
verlingert werden.

rtikel 7

(1}  Ein beteiligter Mitgliedstaat kann die Kommission
im Zusammenhang mit einem Fluglinienverkehr auf ciner
Strecke mit ecingeschrinkiem Wettbewerb crsuchen zu
priifen, ob ein Flugpreis, fiir den die im Anhang wenann-
ten Bestimmungen nicht geften, mit Artikel 3 Absatz 1 in
Einklang steht. Der Mitgliedstaat umerrichtet hicrvon
gleichzeiug die anderen beteifipten Mitgliedstaaten und
das betreffende Lufverkehrsunternchmen. Die Kommis-
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sion wird unverziglich im Amesblatt der Europiischen Ge-
meinschaften verdffentlichen, daf§ die Flugpreise zur Prii-
fung vorgelegen haben.

(2) Im Sinne dieser Verordnung ist der Weubewerb
eingeschrinkt, wenn

— erhebliche  Marktzutritsbeschriinkungen in Kraft
sind, z. B. auf koordinierten Flughifen, und es nicht
wenigstens drei Luftverkehrsunternehmen mit Preis-
bildungsfreiheit gibt, die alle mindestens einmal tig-
lich Verkehrsrechte zwischen den betreffenden
Flughiten ausiiben,

— gemeinwinschafdiche Verpilichtungen bestehen oder

— jahriich hochstens 30000 Sitzplitze von nur einem
Lufiverkehrsuniernehmen oder von zwei Luftver-
kehrsunternehmen gemaR einer Vereinbarung iber
den gemeinsamen Betrieb zum Verkauf angeboten
werden.

(3} Ein Flugpreis, der binnen 21 Tagen nach seiner
Vorlage bei den betreifenden Luftfahrtbehorden gemif
Absatz 1 zur Priifung vorgelegt worden ist, darf wih-
rend der Prifung durch die Kommission nicht in Kraft
treten, sofern diese nicht binnen 21 Tagen etwas Gegen-
teiliges bestimmt.

(+)  Die Kommission entscheidet so bald wie moglich,
ob der Flugpreis mit Artikel 3 Abjatz 1 in Einklang steht,
auf jeden Fall aber spitestens nadh zwei Monaten, nach-
dem sie von dem betreffenden Lgftverkehrsunternehmen
hinreichende Auskiinfte erhalterd hat. Die Kommission
bericksichugr alle Informationen die sie von Beteiligten
erhale,

(5} Unbeschadet Absatz t kanin die Kommission von
sich aus Nachforschungen anstell¢n, ob ein Flugpreis den
Bestimmungen dieser Verordnung entspricht.

i
(6)  Die Kommission teili thre émscheidung den beter-
ligten Mugliedstzaten und dem betreffenden Luftver-
kehrsunternehmen mit.

{7)  LEin beteiligter Mirgliedstaat kann binnen Monats-
frist den Rav mit dec Entscheidung der Kommission be-
fassen. Dieser kann sich binnep Monacsfrist mit quabifi-
zierter Mehrheit unter besonderen Umstinden anders
entscherden.

Artikel 8

Mindestens einmal jihelich berdt die Kommission mit
Vertretern der Lufiverkehrsbenutzerverbinde in der Ge-
meinschaft iiber Flugpreise fur dem Fluglinienverkehr und
damit zusammenhingende Angelégenheiten; hierfir Lifit
sie den Beratungsteilnchmern zuver entsprechende infor-
mationen zukommen.

Drucksache 595/91

Artikel 9,

Lufwverkehrsunternehmen aus Driulindern mit Ver-
kehrsrechten zwischen Gemeinschaftsflughifen kéannen
thre Flugpreise den normalen Flugpretsen in der “co-
nomy-Class oder den diesen am nichsten kommenden
Preisen angleichen, sofern in einem Abkommen zwischen
einem Drittland und der Gemeinschaft niches anderes
festgelegt ist.

Artikel 10

(1) Die Kommission kann zur Erfiillung der thr durch
diese Verordnung iibertragenen Aufgaben von den betei-
ligten Micgliedstaaten und [ufiverkehrsunternehmen aiic
erfordetlichen Auskiinfte einholen.

(2) Eneilc ein Luftverkehrsunternehmen die verlang-
ten Auskiinfte nicht innerhalb der von der Kommission
festgesetzien Frist oder nicht vollstindig, so forder: dic
Kommission diese im Wege einer Entscheidung an. Dic
Entscheidung bezeichnet die verlangien Auskunize. -
stimmt eine angemessenc Frist fiir deren Erteifung und
weist auf die ZwangsmaBinahmen gemifl Absatz + <owie
auf das Recht hin, diese Entscheidung vom Furopaisciion
Gerichtshof nachprifen 2u lassen. :

(3)  Die Kommission itbermittelt der zustindigen Be-
horde des Mitgliedstaats, in dem sich der Hauptsitz des
Luftverkehrsunternehmens befindet, gleichzeitig eine Ab-
schrift ihrer Entscheidung.

(4}  Die Kommission kann im Wege einer Inrschei-
dung Bufigelder in Hahe von 1000 bis 50 500 ECU ge-
gen Luftverkehrsunternchmen festsetzen, die vorsatzlich
oder fahrlissig

a) die gemil Absatz 2 verlangten Auskiinfte unrichu
oder nicht fristgerecht oder

b) die verlangten Auskiinfie unvollstindig erteilt haben.

(5) Die Kommission kann bei Zuwiderhandlungen ge-
gen diese Verordnung durch Entscheidung gegen ein
Luftverkehrsunternchmen  Bufigelder festsetzen. deren
Hahe bis zu 10 % des von dem betreffenden Luftver-
kehrsunternehmen mit der jewciligen Tiugkeit erzielten
Jahresumsatzes betriigt.

Bei der Festsetzung der Hohe der Geldbufie sind sowoh!
die Schwere als auch dic Dauer der Zuwiderhandiung zu
beriicksichtigen.

(6) Die Enwscherdungen gemifl den Absitzen 4 und 5
sind nicht strafrechtlicher Art.

(7)  Der Europiische Gerichtshof hat gemafi Arikel
172 des EWG-Verrags die Befugnts zu unbeschrinker
Nachpriifung von Enwscheidungen, mit denen Jie Kom-
misston ¢in BuBigeld festgesetze hat; er kann das Busgeld
autheben, herabsetzen oder erhishen.
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Artikel 11

(1} Die Kommission verdffentlicht bis zum 1. Januar
1994 und anschliefend alle zwei Jahre einen Bericht iiber
die Durchfiithrung dieser Verordnung.

(2)  Die Mitgliedstaaten und die Kommission arbeiten
bei der Durchfiihrung dieser Verordnung zusammen,
insbesondere beim Sammeln von Informationen fiir den
Bericht gemifl Absatz 1.

(3) Die zur Durchfuhrung dieser Verordnung erteil-
ten vertrauhichen Auskiinfie fallen unter das Diensige-
heimnis.

Artikel 12

Die Verordnung (EWG) Nr. 2342/90 wird aufgehoben,

Artikel 13

Diese Verordnung tritt am 1. Januar 1993 in Kraft

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen vermindlich
und gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstuaar

ANHANG

Die Kommission ist micht verpflichter, Nachferschungen tm Zusammenhang mit Flugpreisen anzustellen,

fiir die eine der nachsiehenden Bestmmungen gilt:

— Mindestaufenthatt von sechs Tagen;

— Sonntagsregel;

— di¢ Buchung der gesamten RJise. die Ausstellung des Flugscheins und die Bezahlung missen gleichzei-
ug und nur die Buchung def Rickreise kann spater erfolgen; der Rickenitt ist nur vor Anunin der
Hinresse gegen einc Geblihr Yon mindestens 20 % des Hugscheinpreises zulassig; cine Umbuchung ist

ebenfalls gebiihrenpflichuig;

— der Fluggast darf nichu dher als 25 Jahre bzw. nicht junger als 60 Jahre oder es massen Vater und/oder
Mutter sein, die zusammen mit Kindern von hochstens 25 Jahren reisen (mindestens drei [*ersonen);

— besondere Kombinationsangehote mit Unterbrinpung wihrend der gesamten Reise;

— ,,Off-Peak™;

— jede gleichwertige oder strengere Bestimmuog.
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BeschluB

des Bundesrates

iun

Vorschlag einer Verordnung (EWG) des Rates (ber die
Erteilung von Betriebsggpehnigungen an Luftverkehrs-

unternehmen

Vorschlag einer Verordnung (ENG) des Rates f{iber den Zugang
von Luftverkehrsunternehmen zu Strecken des innetgenein-

schaftlichen Flugverkehrs

Vorschlag einer Verordnung {EWG) des Rates {iber Flugpreise
und Luftfrachtraten

KOM(91) 275 endg.; Ratsdok. 8207/91

Der Bundesrat hat in seiner 638. Sitzung an
19. Dezember 1991 zu der Vorlage wie folgt Stellung genom-
men:

Zur Vorlage insgesamt

Das dritte Luftverkehrspaket berOcksichtigt nicht in aus-
reichender Weise, da8 die Erfordernisse des Umweltschutzes
gemdf Artikel 130 r Abs. 2 Satz 2 EWG-Vertrag Bestandteil
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der anderen Politiken der Gemeinschaft sind. Lediglich die
Problemaspekte Fluglirm und Umweltvorschriften fOr Flughifen
sind angesprochen. Die vorgelegten Liberalisierungs-
vorschlige kdnnen aber nur im Rahmen eines Gesamtverkehrs-
konzepts beurteilt werden, in dem die Leistungsfahigkeit und
die 8kologischen Kosten der verschiedenen Verkehrstriger
ermittelt und gegeneinander abgewogen sind. Flr nahe und
mittlere Distanzen hitte dargelegt werden missen, ob der
Flugverkehr zugunsten des schienengebundenen Verkehrs ein-
zuschrinken ist. Hinsichtlich langer Flugstrecken in grofer
Héhe h#tten Aussagen zum EinfluB auf die Erdatmosphire
getroffen werden miissen.

Die Bundesregierung wird gebeten, darauf hinzuwirken, daB

diese Gesichtspunkte in das dritte Luftverkehrspaket ein-
flielen.

Zum Verordnungsvorschlag Ober die Erteilung von Betriebsge-
nehmigungen

Zu Artikel 4 Abs. 1

Nach Auffassung des Bundesrates bestehen Zweifel, ob es mit
der Freiheit der Berufswahl vereinbar ist, daf nach
Artikel 4 Abs. 1 einem Luftverkehrsunternehmen eine Be-
triebsgenehmigung nur dann erteilt werden darf, wenn der
Luftverkehr dessen Haupttitigkeit darstellt. Der Bundesrat
bittet die Bundesregierung zu prifen, ob zwingende Griinde
des Gemeinwohls diese subjektive Zulassungsvoraussetzung
rechtfertigen.
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Zu Artikel 4 Abs. 4

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, Regelungen dber
Beziehungen zwischen Mitgliedstaaten der Gemeinschaft und
Drittldndern oder der Gemeinschaft und Drittlindern nicht in
die Verordnung aufzunehmen. Solche Regelungen sind nicht
zwingend Bestandteil eines Liberalisierungskonzepts, das
primdr den innergemeinschaftlichen Luftverkehr betrifft.
Vielmehr sollte der Luftverkehr mit Drittstaaten einer
gesonderten Verordnung vorbehalten bleiben.

Zu Artikel 4 Abs. 7

Nach Ansicht des Bundesrates darf ein nach Artikel 4 Abs. 7
an die Xommission gerichtetes Ersuchen um Priifung des
Sachverhalts nicht zu einer filr den Mitgliedstaat verbind-
lichen Entscheidung der Kommission dariiber fithren, ob die in
Artikel 4 aufgefithrten Voraussetzungen flOr die Erteilung
einer Betriebsgenehmigung erfillt sind. Eine Entscheidung
dieses Inhalts wiirde einem vertragsrechtlich unzullssigen
Eingriff in das Recht der Mitgliedstaaten zur eigen-
verantwortlichen Ausfithrung des Gemeinschaftsrechts darstel-
len. Eine Priifung des Sachverhalts kanm nur zu einer fir die
Mitgliedstaaten rechtlich nicht verbindlichen Stellungnahme
der Kommission flihren. Dies sollte in Artikel 4 Abs, 7
klargestellt werden.

Zu Artikel 8 Buchstabe b

In Artikel 8 Buchstabe b sollte eingefiigt werden, daB die
dort vorgesehene Betriebspriifung durch die Genehmigungs-
behdrde nach MaBgabe des innerstaatlichen Rechts der
Mitgliedstaaten erfolgt. Andernfalls wire fdr den Bereich
der Bundesrepublik nicht gewdhrleistet, daB die Betriebs-



priifung zu keinem nach der Rechtsprechung des Bundesver-
fassungsgerichts (BVerfGE 32, 54, 76 f.) unzulissigen Ein-
griffk in das Recht auf Unverletzlichkeit der Wohnung fihren
kann.

Zu Artikel 13 Abs. 1

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, auf eine Klarstel-
lung dahingehend hinzuwirken, ob der in Artikel 13 Abs. 1
vorgesehene "Entzug" der Betriebsgenehmigung nur fir den
Fall vorgesehen ist, daB ein Luftverkehrsunternechmen die
Voraussetzungen der Verordnung nicht mehr erfdllt (Wider-
ruf), oder ob auch der Fall erfaBt sein soll, dafl die
Genehmigungsvoraussetzungen von Anfang an nicht vorgelegen
haben (Riicknahme). Sollte der Fall eines Widerrufs geregelt
sein, wird um Priifung gebeten, ob es sachgerecht ist, diese
MaBnahme als zwingende Folge vorzuschreiben.

Zu Artikel 14 Abs. 4

Nach Auffassung des Bundesrates wiirde es einen vertrags-
rechtlich unzuldssigen Eingriff in das Recht der Mit-
gliedstaaten zu eingenverantwortlicher AusfOhrung des
Gemeinschaftsrechts darstellen, falls die in Artikel 14
Abs. 4 vorgesehene Entscheidung der Kommission, ob eine
Genehmigung hitte erteilt werden sollen, fir die nationale
Genehmigungsbehtrde verbindlich sein soll. Der Kommission
darf nicht die Rechtsstellung einer den nationalen Beh&rden
ibergeordneten Rechtsbehelfsinstanz eingeriumt werden.
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Zu Artikel 15 Abs. 4

Der Bundesrat erinnert an die von ihm stindig vertretene
Auffassung, daB die Gemeinschaft Straf- und Bufigeldvor-
schriften nur dann erlassen kann, wenn im EWG-Vertrag eine
ausdrickliche Ermichtigung hierfiir vorhanden ist. Dies ist
in bezug auf die in Artikel 15 Abs. 4 vorgesehene Regelung
uber die Verhdngung von BuBgeldern wegen der Nichterfillung
von Auskunftspflichten durch die Luftverkehrsunternehaen
nicht der Fall. Artikel 84 Abs. 2 EWGY, auf den der
Verordnungsvorschlag gestiitzt wird, ermiichtigt zwar generell
zum ErlaB "geeigneter Vorschriften" fir die Luftfahrt; dies
schlieBt aber den Erlaf von BuBgeldvorschriften nicht ein.

Zua Verordnungsvorschiag iber denm Zugang zum innergemein-
schaftlichen Flugverkehr

Zu Artikel 3

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, die uneinge-
schrinkte Berechtigung einer Fluggesellschaft,

- Fluglinien zwischen Mitgliedstaaten zu bedienen, in denen
sie nicht zugelassen ist und

- Fluglinien innerhalb eines Mitgliedstaates zu bedienen, in
dem sie nicht zugelassen ist (Kabotage)

abzulehnen. Ein solch umfassender Zugang von Luftver-
kehrsunternehmen zu Strecken des innergemeinschaftlichen
Flugverkehrs wiirde zu einem verschirften Konkurrenzkampf
swischen den Luftverkehrsgesellschaften flhren, dessen



Ergebnis die Verdringung kleiner und mittlerer Luftverkehrs-
gesellschaften in Europa wire. Die schon heute erkennbare
Entwicklung hin zu wenigen Megacarriern wird weiter ver-
stirkt.

Auch hitte ein verschirfter Wettbewerb zur Folge, daB Fliige
trotz einer geringen Auslastung durchgefihrt werden. Die an
den Kapazitidtsgrenzen arbeitenden Flughifen in der EG sowie
die Flugsicherung wiirden fir verkehrspolitisch nicht notwen-
dige Flige zusitzlich in Anspruch genommen. Noch grdfere
Verspitungen wlren die Folge.

SchlieBlich wiirden vermehrte Fliige zu glinstigen Flugpreisen
im Entfernungsbereich bis zu 500 km alle verkehrspolitischen
Bemithungen, grofle Teile des Passagieraufkommens im Kurz-
streckenverkehr auf die Schiene zu verlagern, zunichte
machen.

Der Bundesrat bittet daher die Bundesregierung, sich im
Hinblick auf die Zulassung der 7. Freiheit und der Kabotage
in den weiteren Verhandiungen auf EG-Ebene flUr eine
stufenweise Liberalisierung einzusetzen,

Darilber hinaus sollte die Bundesregierung auf die Schaffung
einer Ausnahmeregelung dringen. Diese sollte die Inanspruch-
nahme von Kabotagerechten jedenfalls dann ausschliefien, wenn
die zustlndige Behdrde eines Mitgliedstaats, in dem
Kabotageverkehr stattfinden soll, darlegt, daB8 der inner-
staatliche Luftverkehr zwischen den betroffenen Flughifen
zugunsten des Schienenverkehrs eingeschrinkt werden soll.
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Zu Artikel 4

Nach Auffassung des Bundesrates bestinden durchgreifende
vertragsrechtliche Bedenken, sofern die Kommission nach
Artikel 4 Abs. 4 befugt sein sollte, Entscheidungen zu
treffen, die die Weitergeltung von MaBnahmen zum Gegenstand
haben, die die zust#ndigen Behdrden der Mitgliedstaaten auf
der Grundlage des Artikels 4 Abs. 1 und 2 getroffen haben.
Entschiede die Kommission, daf eine MaBnahme nicht weiter-
gelten soll, kime dies der Aufhebung dieser MaBnahme gleich.
Damit wiirde unzullssig in das Recht der Mitgliedstaaten zum
eigenverantwortlichen Vollzug des Gemeinschaftsrechts ein-
gegriffen. Die sich daraus ergebenden vertragsrechtlichen
Bedenken werden nicht dadurch ausgerfumt, daB der Rat nach
Artikel 4 Abs. 5 eine abweichende Entscheidung treffen kann;
denn auch dem Rat steht nach dem EWG-Vertrag nicht das Recht
zu, die Anwendung des Gemeinschaftsrechts durch die zu-
stindigen Behdrden der Mitgliedstaaten im Einzelfall zu
korrigieren.

Zu Artikel 7

Dieselben vertragsrechtlichen Bedenken bestehen gegen
Artikel 7 Abs. 3, weil nach dieser Bestimmung die Kommission
berechtigt sein soll, durch eine Entscheidung dariber zu
befinden, ob ein Mitgliedstaat bestimmte MaBnahmen, die er
gem#B Artikel 7 Abs. 2 getroffen hat, weiterhin anwenden
darf.



Zu Artikel 10 Abs. 4

Auch fiir den Erlaf der in Artikel 10 Abs. 4 vorgesehenen
BuBgeldvorschrift fehlt der Gemeinschaft die Kompetenz. Auf
die vorstehende Stellungnahme yall § 14 Abs. 4 des
Verordnungsvorschlags @Ober die Erteilung von Betriebsge-
nehmigungen an Luftverkehrsunternehmen wird verwiesen.

Zum Verordnungsvorschlag Ober Flugreisen und Luftfrachtean

Zu Artikel 4 Abs. 1

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in Artikel 4
Abs. 1 auf eine Prizisierung des Begriffs der "automati-
schen”" Genehmigung hinzuwirken. Es ist unklar, ob mit dieser
Formulierung eine Ausnahme vom Genehmigungserfordernis, eine
Fiktion der Genehmigung oder eine Genehmigung ohne Sach-
priifung gemeint ist.

Zu Artikel 7 Abs. 4

Durch die in Artikel 7 Abs. 4 vorgesehene Befugnis der
Kommission, dariiber zu entscheiden, ob ein zur Genehmigung
vorgelegter Flugpreis mit Artikel 3 Abs. 1! in Einklang
steht, wird in das Recht der Mitgliedstaaten, nach Mafigabe
dieser Bestimmung eigenverantwortlich (Ober die Genehmigung
von Flugpreisen und Luftfrachtraten 2zu befinden, ein-
gegriffen., Dies begegnet durchgreifenden vertragsrechtlichen
Bedenken.



-9 -
Drucksache 595/91 (Beschluf)

Zu Artikel 10 Abs. 4 und 5

Der Gemeinschaft fehlt die Kompetenz, die in Artikel 10
Abs. 4 und S vorgesehenen BuBgeldvorschriften zu erlassen.
Auf die obige Stellungnahme zu Artikel 14 Abs. 4 des
Verordnungsvorschlages {iber die Erteilung von Betriebs-
genehmigungen an Luftverkehrsunternehaen wird verwiesen.

Vorsorglich ist zu Artikel 10 Abs. 5 darauf hinzuweisen, daB
die dort vorgesehene Tatbestandsumschreibung, nach der
pauschal alle Zuwiderhandlungen gegen die Verordnung unter
BuBgeldandrohung gestellt werden, dem rechtsstaatlichen
Bestimmtheitsgebot in keiner Weise gerecht wird. Ferner
iberschneidet sich der Tatbestand des Artikels 10 Abs. 5 mit
dem des Artikels 10 Abs. 4.



