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BEGRUNDUNG

I. EINLEITUNG

Bei Annahme des zweiten Luftverkehrspakets im Juni 1990 war bereits
klar, welche Schritte zur weiteren Liberalisierung vor dem 1. Januar
1993 unternommen werden missen. Die Liberalisierung ist jedoch nur ein
Baustein der gemeinsamen Luftverkehrspolitik, weshalb es niitzlich sein
mag, sie zundchst einmal kurz in den Gesamtzusammenhang einzuordnen.

Il. DER POL ITISCHE RAHMEN

liele

Die Fdhigkeit des Luftverkehrssystems, Menschen aus allen Teilen der
Gemeinschaft und aus Drittldndern schnell zueinander zu bringen, ist
ein unverzichtbares Element filr den IntegrationsprozeB innerhalb der
Gemeinschaft und fir die Entwicklung engerer Beziehungen zwischen der
Gemeinschaft und der Ubrigen Welt.

Wenn gréBere Entfernungen zu Uberwinden sind, leistet der Luftverkehr
einen wesentlichen Beitrag zur Befriedigung der Nachfrage sowie zum
wirtschaftlichen und sozialen IntegrationsprozeB in der Gemeinschaft.

Er schafft nicht nur engere und schnellere Verbindungen zwischen den
zentralen Regionen der Gemeinschaft, sondern auch zwischen den zentral
und den am Rande der Gemeinschaft gelegenen Gebieten. Letzteres ist
von besonderer Bedeutung, da Flugverbindungen zusammen mit
verbesserten Telekommunikationseinrichtungen dazu dienen konnen,
Nachteile von am Rande gelegenen Regionen auszugleichen und dadurch
deren wirtschaftliche Entwicklung, insbesondere im
Dienstleistungsbereich (u.a. Fremdenverkehr), zu fordern. Besondere
Bedeutung kommt dem Luftverkehr bei der Personenbeférderung zu, aber
auch der Luftfrachtverkehr sollte nicht vergessen werden.

Eine weitere Aufgabe in diesem Bereich besteht darin, Flugverbindungen
in die weniger entwickelten Randgebiete mit geringer Verkehrshachfrage
aufrechtzuerhalten, wenn weder das tatsdchliche noch das potentielie
Verkehrsvolumen dieser Strecken einen Flugdienst fir ein gewerbliches
Unternehmen Iohnend macht. In soichen Fallen muB der Luftverkehr
deshalb bisweilen auch gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
Ubernehmen.



Wie wichtig regeimdBige Flugverbindungen zwischen den Hauptzentren der
Gemeinschaft und der (brigen Welt sind, bedarf wegen des engen
Zusammenhangs, der zwischen dem Vorhandensein direkter
Flugverbindungen und wirtschaftlicher Zusammenarbeit besteht, keiner
Erlduterung. Ein umfangreiches auBergemeinschaftliches Netz kann als
Voraussetzung fUr die Entwicklung guter wirtschaftiicher und sonstiger
Beziehungen zwischen der Gemeinschaft und der restliichen Weit gelten.
Hier spielt die Luftfracht schon eine sehr viel wichtigere Rolle.

Neben diesen grundsdtzlichen Beforderungsaufgaben gilt es, eine Reihe
weiterer Zielsetzungen zu berlcksichtigen.

Natilrlich wdre der Nutzen des Verkehrs sehr in Frage gestellt, wenn
die Beforderungskosten zu hoch widren. Solange andere Verkehrstrager
den gleichen Zweck erflllen, mag dies nicht einmal problematisch sein,
doch bei Entfernungen (iber 1.000 km spielt der Luftverkehr eine
bedeutsame Rolle, weshalb die Flugpreise auf einem vertretbaren,
niedrigen Niveau gehalten werden miissen.

Der Fremdenverkehr in vielen Gegenden der Gemeinschaft ist darauf
angewiesen, daB Fllge zu giunstigen Preisen angeboten werden.

Zu beachten ist auBerdem die Qualitdt der den Fluggdsten gebotenen
Leistungen (Sicherheit, Zuver lassigkeit, Haufigkeit, Auswahl ,
Flexibilitdt).

Flir die Durchfihrung von Luftverkehr missen die infrastrukturellien
Voraussetzungen stimmen; die Bereitstellung dieser Infrastruktur ist
Jedoch insbesondere wegen der Folgen flir die Umwelt mit nicht
unerhebl ichen Problemen verbunden.

Der Luftverkehr muB eine gesunde finanzieiie Basis haben, damit
Fluggdsten und Verladern ein zuverlidssiges Angebot sowie dem Personal
annehmbare Arbeitsbedingungen garantiert werden kénnen.

Das Luftverkehrsgewerbe der Gemeinschaft muB sich weltweit im
Wettbewerb behaupten kénnen, da der Luftverkehr und die mit ihm
verwandten Bereiche, z.B. die Raumfahrt, wichtige Arbeitgeber flr
hochqualifizierte Arbeitskrdfte sind, dort auch fiir andere Bereiche
neue Technologien entwickelt werden und sie nicht zuletzt die
Zahiungsbilanz aufbessern.

Die gemeinsame Luftverkehrspolitik muB8 folglich zum einen flr einen

finanziell gesunden Wirtschaftszweig mit einer gewissen
wirtschaftlichen Stabilitat und annehmbaren Beschdftigungsbedingungen
sorgen, zum anderen eine Marktstruktur gewdhrleisten, in der die

Luftverkehrsunternehmen ihre Tdtigkeit an die Marktentwicklungen
anpassen und dem Verbraucher eine ausreichende Zahl von Flldgen zu
verninftigen Preisen anbieten kénnen.



Wettbewerb ist erfahrungsgemaB flr das Erreichen dieser Ziele
winschenswert. Da ein gidnzlich unregulierter Markt jedoch zu MiBbrauch
und sogar zu einem wettbewerbsfeindlichen Verhalten fihren kann, ist
ein gewisses MaB an Regulierung zur Abwehr derartiger Praktiken und
zum Schutz der Verbraucher erforderiich.

Allerdings sollten sich Interventionen auf die F&dlle beschranken, wo
Entwicklungen aus dem Ruder laufen.

Der rechtliche Rahmen, der bleiben bzw. entstehen wird, soll
Jedenfalls dafiur sorgen, daB einzelnen Luftverkehrsunternehmen keine
unlauteren Vorteile zugute kommen, zumal wenn diese auf Kosten der
Sicherheit gehen.

Die vorstehend beschr iebenen Ziele entsprechen vier groBen
Politikbereichen:

A. Liberalisierung
8. Harmonisierung

C. Infrastruktur

D. AuBenbeziehungen.

A. L IBERAL I S1ERUNG

1. Luftverkehrspolitik

Sie betrifft vier Bereiche: Tarife, Marktzugang, Kapazitatskontrolle
und die Erteilung von Genehmigungen an Luftverkehrsunternehmen. Ziel
dieser Politik ist die Schaffung einer Marktstruktur, die Wettbewerb
und Flexibilitat auf dem Markt fordert, SO dai die
Luftverkehrsunternehmen ihren Betrieb auf einer kommerziellen
Grundiage fortfihren koénnen und dem Verbraucher verschiedene
WahImbglichkeiten geboten werden. Diese Politik verwirklicht die
Ver tragsgrundsdtze der Dienstleistungsfreiheit und des
Nieder lassungsrechts. Die vor !l iegenden Vorschidge sollen die
diesbezlgliche Politik vervollstidndigen (Einzelheiten auf den Seiten 7
ff.).

2. Schutz gegen wettbewerbsfeindliche Verhaltensweisen

Die Kommission ver figt Uber geeignete Mittel, um gegen
wettbewerbswidriges Verhalten vorzugehen. Die bestehenden
Wettbewerbsverordnungen sind unidangst erweitert worden, um

unverziglich gegen Verdrangungspraktiken vorgehen zu kdénnen. Zugleich
hat die Kommission die Mogliichkeit erhalten, eine Zusammenarbeit
zwischen Luftverkehrsunternehmen, die die Effizienz des
Luftverkehrssystems zum Wohle der Nutzer erhoht, von der Anwendung der
Wettbewerbsregein freizustellen.

Die Kommission hat darilber hinaus Befugnisse, staatliche Beihilfen zu
kontrollieren, um Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden.



3. Schutz gegen unlauteres Wettbewerbsverhalten

Die Kommission verfilgt auf diesem Gebiet bereits (ber direkte
KontrolIlméglichkeiten. Sie hat Entscheidungsbefugnisse bei zu hohen
oder zu niedrigen Tarifen, diskriminierenden Verkehrsbeschrinkungen
auf Flughdfen, protektionistischen MaBnahmen zugunsten neuer
Flugverkehre, (ibermédsig restriktiven gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen und beim Einfrieren bzw. Senken der Kapazitdten wegen
wirtschaftlicher Hirten.

B. HARMON I S | ERUNG

Da die Libsralisierung tatsidchlich einen einzigen Luftverkehrsmarkt in
der Gemeinschaft schaffen wird, missen zahlreiche Normen und Standards
harmonisiert werden, um den gemeinschaftiichen Luftverkehrsunternehmen
unabhdngig davon, wo sie niedergelassen sind, gleiche Startbedingungen
fdr den Wettbewerb zu gewdhrieisten.

Eine Harmonisierung soll daher unter anderem in folgenden Bereichen
stattfinden:

1. Sicherheit

Fir die Untersuchung von Unfdllien, die Zusammenarbeit und den

Austausch von Experten, gibt es bereits eine Richtlinie. Ober
Verbesserungen wird zur Zeit nachgedacht.

Gemeinsame Lufttiichtigkeitsvorschriften (JAR) wird der Rat in Kirze
beschl ieBen.

Gemeinsame Vorschriften fir Befdhigungszeugnisse sind in Arbeit.

Das gleiche gilt fiur Beschrdankungen der Flugzeiten.

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

2. Lauterer Wettbewerb
Ein Verhal tenskodex fur die Benutzung rechnergestitzter

Buchungssysteme, der einen unverzerrten Wettbewerb und auch ein
gewisses MaB an Verbraucherschutz garantiert, ist bereits in Kraft.

Ein Verhaltenskodex flUr die Zuweisung von Zeitnischen, mit dem
Transparenz, Nichtdiskriminierung und ein gewisses MaB an Bewegung auf
dem Markt sichergestellt werden sollen, liegt als Vorschlag vor. Auch
diesen Vorschlag hatte der Rat angefordert.




Vorgeschlagen wurden ferner regelméBige Konsultationen zwischen

Flughdfen und Flughafenbenutzern. Mit den geplanten Regelungen wird
eine bestmdgliche Nutzung des knappen Angebotes angestrebt und
zugleich der Grundsatz eines angemessenen Verhdltnisses zwischen den
Kosten und den Flughafengeblihren eingeflhrt. AuBerdem wird
vorgeschlagen, die Flughifen als voliberechtigte Teilnehmer des
Konsultationsprozesses auch in die Slotvergabeverfahren einzubeziehen.
Diese ganze Initiative soll ein erster Schritt sein, um das
Kapazitdtsproblem auf Flughdfen in den Griff zu bekommen.

3. Verbraucherschutz

Regein flUr Ersatzleistungen bei Nichtbeférderung sind bereits
angenommen worden.

Ein Verhaltenskodex fir Reisebiiros ist ebenso in Arbeit, wie

geme insame Haftungsvorschriften (Warschauer Abkommen).

4. Umwe | tschutz

Beschridnkungen des Ldrmpegels durch Flugverbote fir Luftfahrzeuge, die
den Bestimmungen von Kapitel 2 nicht genligen, wurden bereits vor zehn
Jahren beschlossen. AuBerdem sind Regeln in Kraft, wonach
Luftfahrzeuge, die Kapitel 3 nicht entsprechen, nicht neu in Betrieb
gesetzt werden dirfen. Darlber hinaus sind vor kurzem Regeln (iber die
AuBerbetr iebnahme von Luftfahrzeugen, die Kapitel 3 nicht entsprechen,
vorgeschlagen worden. Mit einer raschen Annahme dieses Vorschlags
durch den Rat wird gerechnet.

Umweltvorschriften fur Flughdfen sind in Arbeit.

C. INFRASTRUKTUR

Das europdische Luftfahrtsystem hat ernste Kapazitdtsprobleme, deren
Ursache zum einen das unzulédngliche Flugsicherungssystem und zum
anderen das Fehlen ausreichender Start- und Landebahnen in wichtigen
Wirtschaftszentren der Gemeinschaft ist. In beiden Bereichen sind
Rechtsvorschriften vonnéten.

Seibst der Rat fordert gemeinsame Spezifikationen flr FS-Ausristungen.

Die Kommission prift gegenwdrtig auch die Lage auf allien GroBfiughédfen
in der Gemeinschaft, um insbesondere festzustellen, ob dort eine Art
von Umweltvertrag abgeschlossen werden kbnnte, in dem der Ausbau der
Flughdfen an bestimmte Umweltschutzaufliagen gekniipft wédre. Diese
Untersuchung dilrfte bis Juli abgeschlossen sein; danach soll umgehend
mit der Ausarbeitung von Rechtsvorschriften begonnen werden.

Diese Probleme werden auch weit Uber das Jahr 1992 hinaus noch aktuell
sein.



D. AUSSENBEZ | EHUNGEN

Rechtsvorschriften der Gemeinschaft bestehen bereits fir Tarife,
Kapazitdtskontrolle und Marktzugang sowie fiUr zahlireiche andere
Bereiche. Diese drei Fragenkompliexe bilden flUr gewdhnlich das RUckgrat
aller bilateralen Abkommen. Die Frage der AuBenbeziehungen und der
diesbezlgl ichen Zustdndigkeit der Gemeinschaft ist deshalb keine reine
Gedankenspielerei. Tatsache ist ndamlich, daB ein Abkommen zwischen
einem Mitgiiedstaat und einem Drittland in praktisch allen F&llen
Folgen fur die kommerzielle Situation innerhalb der Gemeinschaft und
damit fir Luftverkehrsunternehmen aus den anderen Mitgliedstaaten hat.

Es sprechen somit gewichtige Griinde dafillr, daB 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.

111, LIBERAL ISIERUNGSVORSCHLAGE

Beigefigt sind drei Verordnungsvorschlige:

a) Erteilung von Betriebsgenshmigungen an Luftverkehrsunternehmen
b) Marktzugang
c) Filugpreise und Luftfrachtraten

Um eine eindeutige Rechtslage zu schaffen, betreffen die drei
Vorschldge alle Formen der Zivilluftfahrt, so daB zum Beispiel auch
der Luftfrachtverkehr einbezogen worden ist.

GemdB Artike! 3 der Verordnung 2343/90 des Rates sind Vorschldge
betreffend die Betr iebserlaubnis und Streckener laubnis fur
Luftverkehrsunternehmen vorzulegen. Zur Betr iebser laubnis fur
Luftverkehrsunternehmen ist ein eigener Vorschlag vorgelegt worden,
doch hinsichtlich der Streckenerlaubnisse bestand die Ansicht, daB
eine unterschiedliche Behandiung von Luftverkehrsunternehmen, die
Flugverkehr in einen Mitgliedstaat betreiben, und solchen, die in
einem Mitgliedstaat niedergelassen sind, nicht zweckmidBig ist bzw. -
anders ausgedrickt - daB eine umgekehrte Diskriminierung nicht
erfolgen sollte. Der Vorschlag fUr die Streckenerlaubnis ist deshalb
in den Vorschlag fir den Marktzugang einbezogen worden, wodurch
gewdhrleistet ist, daB Luftverkehrsunternehmen unabhédngig davon, in
welchem Mitgliedstaat sie ihre Genehmigung erhalten haben, gleich
behandelt werden.



2)

a) Die Erteilung von Betr iebsgenehmigungen an Luftverkehrs—
unternehmen

Bislang gibt es keine spezifischen Gemeinschaftsbest immungen, die das
Verhdltnis zwischen den zustdndigen einzelstaatlichen Behdrden und
Luftverkehrsunternehmen regelin, die in eéinem Mitgliedstaat
niedergelassen sind oder sich niederlassen wollen. In seinem BeschluB
zur zweiten Phase hat der Rat jedoch gefordert, daB die diesbezlgliche
Politik ab 1. September 1992 auf harmonisierten Gemeinschaftskriterien
grinden misse.

Die Kommissionsvorschldge filir das zweite Luftverkehrspaket enthielten
bereits ein erstes Bilndel! von Bestimmungen fiUr die Erteilung von
Betriebs—- und Streckenerlaubnissen. Damals ging es hauptsédchlich
darum, den Grundsatz anzunehmen, daB ein antragstellendes Unternehmen,
wenn es die wirtschaftliche und fachliche Eignung besitzt, Anspruch
auf eine Betriesbsgenehmigung fir den Luftverkehr hat.

Der Rat bestdtigte zwar die Notwendigkeit eines gemeinschaftlichen
Vorgehens, kam jedoch zu dem SchiuB, daB zundchst gemeinsame
Best immungen ({lber die Anforderungen an die wirtschaftliche und
fachliche Eignung er lassen werden miBten, bevor bestimmte
Verpflichtu .gen in diesem Bereich ibernommen werden kénnten.

Die Kommission war stets der Auffassung, daB das Fehlen einer
kohdrenten Politik beziiglich der Ausstelliung (bzw. Bestdtigung) von
Betr iebsgenehmigungen fur Luftverkehrsunternehmen eine zentrale
potitische Frage im Zusammenhang mit dem Marktzugang und dem
Markteintritt war. Sie hat diese Probiematik daher in enger
Zusammenarbeit mit Sachverstdndigen aus den Mitgliedstaaten und von
verschiedenen betroffenen Organisationen (AEA, ACE, ERA und
Verbraucherverbinden) eingehend gepriift und dabei auch die in den
Mitgliedstaaten und anderen Teilen der Weit (USA) bestehenden
Regelungen sorgfaltig analysiert.

Alle beteiligten Parteien und Sachverstdndigen waren sich darin einig,
daB ein hoher Sicherheitsstandard und ein ausreichendes MaB an
Kontinuitdt im Flugverkehr die wichtigsten anzustrebenden Ziele sind.

Die Kommission hat daraufhin flinf zentrale Fragen herausgearbeitet:

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

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

3. |Ist es erforderlich bzw. sinnvoll, unterschiedliche Vorschriften
fur unterschiedliche Luftverkehrsunternehmen (oder
Betriebsformen) aufzustellen?



4. Sollte die Marktlage bei der Entscheidung i(ber den Antrag
generel |l beriucksichtigt werden?

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

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

ad 1: (siehe Artikel 4)

Angesichts des Wesens der internationalen Luftfahrt muB es
Vorschriften hinsichtlich eines gemeinschaftlichen
Eigentlmers sowie filir Kontrolle und Sitz geben. Demnach muB
ein Luftverkehrsunternehmen mehrheitlich EG-Angehoérigen
gehéren und von diesen auch tatsdchlich kontrolliert werden
und muB sich der Vorstand mehrheitiich aus solchen
Staatsangehér igen zusammensetzen.

Da diese Eigentumsauflagen jedoch mdglicherweise eine normale
Geschdftsentwicklung, wie sie im Interesse der Luftverkehrs-
unternehmen der Gemeinschaft widre, behindert, sollen mit
Drittidndern - 2zum beiderseitigen Nutzen und unbeschadet
internationaler Verpflichtungen - |iberalere 0Ubereinkinfte
getroffen werden kdnnen.

ad 2: (siehe Artikel 5)

Festzulegen sind auBerdem wirtschaftliiche und finanzielle
Anforderungen, damit das eigentliche politische Ziel erreicht
wird, ndmlich ein ausreichendes MaB an Stabilitdt im
Flugverkehr; (das heiBt, auf dem Markt sollen nur Unternehmen
mit einer soliden finanziellen Basis tdtig sein). Die
Bestimmungen missen so ausgewogen sein, daB einerseits in
allen Mitgliedstaaten wirksame und klare Bestimmungen
bestehen, und daB andererseits zu starre und blUrokratische
Yorschriften vermieden werden, die den
Marktentwick lungsméglichkeiten der Luftverkehrsunternehmen
schaden kdnnten. Bei alledem muB der Grundsatz der
Nichtdiskriminierung gewahrt bleiben.

Die Kommission hat sich fir ein Blndel einfacher aber klarer
wirtschaftlicher und finanzieller Vorschriften entschieden,
die einen annehmbaren Mindeststandard fir die Erteilung bzw.
das Fortgelten einer Betriebsgenehmigung festlegen.

-



ad 3.

- 10 -

Zwischen Neuankomm! ingen und etablierten
Luftverkehrsunternehmen wird nur insoweit getrennt, als dies
nétig ist, um 2zu gewdhrieisten, daB Marktneulinge ihren
Betrieb auf einer gesunden finanziellen und wirtschaftlichen
Basis aufnehmen.

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

(siehe Artikel 5)

Die Kommission hat sehr sorgfdltig geprift, ob es notwendig
ist, far unterschiedliche Betriebsformen (Linien-,
Gelegenheits~, Regionalverkehr usw.) auch unterschiedliche
Betr iebsgenehmigungen vorzusehen.

Dabei ist sie zu dem SchiuB gelangt, von gesonderten
Best immungen flr die einzelnen Unternehmenstypen abzusehen;
lediglich fiUr Luftverkehrsunternehmen, die sehr kleine
Luftfahrzeuge einsetzen, sollen etwas lockerere Bestimmungen
gelten.

Dem liegt nicht nur das allgemeine Bestreben zugrunde,
UbermdBig komplizierte BeStimmungen Zu vermeiden, sondern
auch die Uberlegung, daB durch die Vorschriften keine
Segmentierung der sich sehr haufig (berschneidenden Mirkte
erfolgen darf, die die Luftverkehrsunternehmen daran hindern
wirde, auf die sich schnell wandeinden Gegebenheiten des
Marktes rasch zu reagieren.

Die Kommission ist ailerdings der Ansicht, daB der vom
antragstel lenden Luftverkehrsunternehmen vorzulegende
Wirtschaftsplan eine flexible Moglichkeit Dbietet, das
finanzielle Potential eines Unternehmens vor dem Hintergrund
des Umfangs und der Art des beabsichtigten Betriebs ebenso zu
berucksichtigen wie die wirtschaftlichen Folgen von
betrieblichen Anderungen.

Einige Mitgliedstaaten und Luftverkehrsverbédnde vertreten die
Auffassung, daB bei der Entscheidung iber einen Antrag auf
Erteifung einer Betriebsgenehmigung den Auswirkungen eines
neu zugelassenen Unternehmens auf dem Markt im allgemeinen
und der wirtschaftiichen Lage der bestehenden Unternehmen im
besonderen in der einen oder anderen Weise ausdriicklich
Rechnung getragen werden sollte.
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Die Kommissiion erkennt die potentielle Bedeutung dieses
Argumentes an und hat deshalb alle damit zusammenhidngenden
Fragen einer eingehenden Priifung unterzogen. Dabei ist sie zu
dem Ergebnis gelangt, daB dieser Aspekt hinreichend dadurch
abgedeckt ist, dan das antragstellende
Luftverkehrsunternehmen einen Wirtschaftsplan vorlegen muB.

Bei der Bewertung dieser Wirtschaftspldne werden die Behdrden
hinreichend Gelegenheit haben, die Fundiertheit der diesen
Pldanen zugrunde |iegenden Annahmen zur Marktentwicklung zu
Uberprifen und gidnzlich unrealistische Pldne als solche zu
erkennen.

Die Kommission kann sich somit den Vorstellungen, daB den
Interessen bereits etablierter Luftverkehrsunternehmen ein
besonderer Schutz zuteil werden miBte, nur insofern
anschliieBen, als sie eine angemessene Uberprifung der
Durchflhrbarkeit der Wirtschaftsplidne neuer
Luftverkehrsunternehmen vorschidgt. Angesichts der ohnehin
schon zahlreich bestehenden wirtschaftlichen
Marktzutrittsschranken wirde ein derartiger zusdtzlicher
Schutz die Gefahr starrer Marktstrukturen bergen, die sich
letzten Endes negativ auf die weltweite Wettbewerbsfdhigkeit
des gemeinschaftlichen Luftverkehrsgewerbes auswirken wiirden.

Nicht zuletzt gilt es, die duBerst nlitzliche Rolle, die neue
Luftverkehrsbetreiber bei der Vervollstdndigung des Netzes
und bei der Ausfillung von Marktlilicken spielen kdnnen, durch
eine angemessene Rege lung der Betr iebsgenehmigungen
anzuerkennen.

ad 5: (siehe Artikel 9)

Bei den technischen Vorschriften dlrfen wegen der damit
verfolgten Sicherheitsziele keine Abstriche gemacht werden.
Eine Betriebsgenehmigung sollte einem antragstellenden
Luftverkehrsunternehmen daher nicht erteilt werden bzw. nicht
weitergelten, wenn es den technischen Vorschriften nicht
genlgt.

Langfristig sollten sich die technischen Vorschriften an die
JAA-Auflagen fir Luftverkehrsbetreiberscheine, die derzeit
erarbeitet werden, anliehnen. Bis diese Bestimmungen Jjedoch
wirksam werden, sollen die Mitgliedstaaten auf der Grundlage
ihrer bestehenden eigenen Vorschriften entscheiden.



- 12 -

b. Marktzugang

Mit dem zweiten Luftverkehrspaket wurde das Recht auf Inanspruchnahme
der dritten, vierten und fUnften Freiheit auf Strecken von aillen
Flughdfen eines Mitgliedstaats zu allen Flughifen eines anderen
Mitgliedstaats eingefilhrt; bei den Verkehrsrechten der flnften
Freiheit bestehen derzeit jedoch noch gewisse Beschridnkungen. Der Rat
hat festgelegt, daB ab 1. Januar 1993 die fiUnfte Freiheit in vollem
Unfang verwirklicht und das Recht auf Kabotage eingefilhrt werden soll.

Diese verbesserten Marktzugangsmoglichkeiten werden natirlich zu mehr
Wettbewerb flhren. Das ist einerseits zwar positiv zu werten, kann
andererseits jedoch die Ausgangsposition neuer , Marktteilnehmer
erschweren; auBerdem ist dadurch die Einrichtung von
Flugverkehrsverbindungen, die aus regionalpolitischen Grinden zu
bestimmten Gebieten bestehen solliten, in Frage gestellt.

Bisher - wurden diese Probleme dadurch geldst, daB ein
Fluglinienunternehmen auf einer neuen Strecke bis zu zwei Jahre lang
geschlitzt wurde und befristet gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
aufer legt wurden. Dieses Verfahren sollte beibehaiten und, soweit
erforderlich, ausgebaut werden.

Das Recht auf Inanspruchnahme der flinften Freiheit ist zwar derzeit
noch beschrdnkt, doch sollen diese Beschrankungen nach dem Willen des
Rates im Passagier- wie auch im Luftfrachtverkehr fallen.

In zwei anderen wichtigen Bereichen muBte die Kommission bei der
Ausarbeitung ihrer Vorschldge zum Marktzugang grundlegende politische
Lésungswege und Alternativen untersuchen.

Der Rat hat die Kommission aufgefordert, Vorschldge flr Vorschriften
Uber die Erteilung von Betr iebsgenehmigungen flr
Luftverkehrsunternehmen (siehe vorstehenden Abschnitt) sowie von
Streckener taubnissen zu unterbreiten. Es erscheint selbstverstdandlich,
daB alle Luftverkehrsunternehmen mit einer Betriebsgenehmigung eines
Mitgliedstaats gleiche Zugangsmoglichkeiten zu einer Streckener laubnis
haben milssen; zudem widre es unlogisch, wenn Beschrankungen durch
restriktive Bestimmungen {ber die Mehrfachbenennung (wenn diess
beibehalten werden) nur fir ausldndische Luftverkehrsunternehmen,
nicht aber fir Unternehmen in ihrem Registrierungsstaat gelten
soliten.

Es lieBe sich Jjedoch einwenden, daB Luftverkehrsunternehmen auf
Strecken, die nicht durch gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen oder
Sonderbest immungen fir neue, mit kleinem Fluggerdt durchgeflhrte
Flugverkehre geschitzt sind, bis zu einem gewissen Grad vor neuen
Markttei Inehmern geschitzt werden missen.
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Ein solches Vorgehen lieBe sich - wenn (berhaupt - lediglich auf
schwach frequentierten Strecken rechtfertigen, auf denen die Tétigkeit
von mehr als zwei oder drei Luftverkehrsunternehmen nicht vertretbar
ist. Die Kommission hat eingehend und v61lig unvoreingenommen geprift,
ob auf schwach frequentierten Strecken, auf denen keine

gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen bestehen, eine
nichtdiskriminierende Auswah| vorgenommen werden miiBte. Dabei gelangte
sie zu der Erkenntnis, daB weitere Schutzvorschriften - (Uber die

bereits geschiltzten Bereiche hinaus - letztlich kontraproduktiv wéren,
da sie das normale Spiel der Wettbewerbskrdfte im Markt lahmen wirden.
Diesem SchluB 1iegen folgende (ber iegungen zugrunde:

- die Einrichtung neuer rechtlicher Marktzugangsbeschriankungen
zusdtzlich zu den bereits bestehenden faktischen Beschridnkungen
durch Infrastrukturengpdsse und Rechte aus altem Besitzstand
kénnte den Spielraum fir Schaffung und Erhaltung des notwendigen
AusmaBes an Wettbewerb, der Triebfeder flir Verbesserungen der
Leistungsfahigkeit im Luftverkehrsgewebe ist, weitgehend
aushéhlen;

- zusdtzliche Auswahliverfahren mit dem Ziel transparenter und
nichtdiskriminierender Entscheidungen auf der Grundlage
objektiver Kriterien lassen sich nicht ohne die Schaffung neuer
Verwaltungsapparate bewerkstelligen. Die Einzel- und Gemeinkosten
eines solchen Verwaltungsaufwands sind hoéher als der mégliche
Nutzen, der nur in ganz bestimmten Einzelfdllen zum Tragen kame.

Die Kommission hat sich daher entschlossen, diese Flugverkehre nicht
durch Einzelregelungen zu schiitzen, sondern die Bestimmungen (Uber
gemeinwirtschaftiiche Verpflichtungen neu zu fassen. Es wird
vorgeschlagen, eine bestimmte Kapazitdtsgrenze (30.000 Sitzplatze pro
Jahr) nur dazu heranzuziehen, den Zugang auf ein Unternehmen zu
beschrdnken und neu eingerichtete Verbindungen mit kleinerem Fluggeridt
befristet zu schitzen. Sie soll Jjedoch nicht dazu dienen koénnen,
ldngerfristige gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen zu verankern.

Kabotage

Die zweite grundlegende Frage betrifft die Einfilhrung von
Kabotagerechten. Der Verkehrsrat hat bereits bekrédftigt, daB diese
Rechte fester Bestandteil des Binnenmarktkonzepts sind. Das bedeutet
im Prinzip, daB Kabotagerechte bis zum 1. Januar 1993 in vollem Umfang
einzufilhren sind.
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Die Kommission hat eingehend untersucht, ob diese Rechte schrittweise
eingeflhrt werden missen, um Marktzerrittungen zu vermeiden. Dabei
ergab sich, daB die Inanspruchnahme von Kabotagerechten nur von
begrenztem wirtschaftlichem Interesse fiir Luftverkehrsunternehmen ist,
besonders dann, wenn der betreffende Flugverkehr nicht in das normale
Streckennetz des Unternehmens eingebunden ist, das heiBt die Kabotage
“dezentral"* durchgeflihrt wird. '

Die Einrichtung von Kabotageflugverkehren erfordert sehr sorgfditige
Vorbereitungen, so daB inldndische Luftverkehrsunternehmen hier
zumindest vorerst Wettbewerbsvorteile haben.

Die Kommission hédlt es daher nicht: fUr erforderliich, die volle
Umsetzung des Binnenmarkts in diesem Bereich durch gezielte
Vorschriften hinauszuzégern.

im Einzelfall kann hier nach Ansicht der Kommission zudem auf die
Aufer legung gemeinwirtschaftiicher Verpflichtungen zurickgegriffen
werden.

Die Kommission gelangte daher zu der Auffassung, daB es nicht

sonderlich sinnvoll wire, Ubergangsregelungen fiir die |nanspruchnahme
von Kabotag “rechten einzufilhren. ‘

c) Flugpreise und Luftfrachtraten

Vor allem bei 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 beschlossen, daB ab 1. Januar 1993 fir sdmtiiche Flugpreise
in der Gemeinschaft ein voll entwickeltes System der doppelten
Abiehnung gelten soll.

Der Normalfall im Binnenmarkt sieht so aus, daB die Unternehmen ihre
Geschifte unter normalen kommerziellen Bedingungen betreiben koénnen.
Das heiBt, die Unternehmen solliten dort, wo Wettbewerb besteht, ihre
Preispolitik frei bestimmen koénnen. Dies war in der Zivilluftfahrt
bislang mit Ausnahme bestimmter Billigtarife nicht der Fall, und wird
es auch mit dem System der doppelten Ablehnung nicht sein. Die
Kommission ist daher der Auffassung, daB die Preisbildung nach
Herstellung normaler Wettbewerbsbedingungen in der Zivilluftfahrt frei.
sein muB. Es wird eine Weile dauern, bis die jJetzt vorgeschtlagenen
MaBnahmen wirksam werden, doch in drei Jahren durfte dies der Fall
sein; ausgenommen sind besondere Situationen, etwa bei
Kapazitidtsengpidssen, weswegen die Einfithrung der freien Preisbildung
im Fluglinienverkehr fiUr das Jahr 1996 vorgeschlagen wird. An der
gegenwidrtigen Situation der freien Preisbildung im Gelegenheits- und
im Luftfrachtverkehr sollte nicht gerittelt 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 doppeiten Ablehnung ist bereits im zweiten
Luftverkehrspaket enthalten und von dort mit einigen wenigen
technischen Anderungen {lbernommen worden.

Eine Frage muB jedoch noch geldst werden.

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

Auch die Einflhrung des Systems der doppéiten Ablehnung an Stellen, wo
heute automatisch genehmigt wird, 1dB8t sich hinterfragen.

Diese Problematik ist mit den nationalen Sachverstdndigen und anderen
Beteiligten (Luftverkehrsgewerbe, Verbraucher) erortert worden; dabei
wurde weitgehend Ubereinstimmung erzielt, dag

a) am Grundsatz der Kostenbezogenheit und

b) an den Schutzklauseln festgehalten werden sollte, letztere jedoch
auf Situationen zu begrenzen sind, in denen die
Verbraucher interessen besonders gefahrdet sind, das heiBt, bei
den meistgenutzten vol!l flexiblen Flugpreisen auf Strecken mit
eingeschranktem Wettbewerb.

Aufgrund dieser prinzipielien Uberiegungen schidgt die Kommission vor,
die Verfahren zur Beilegung eines Streits (iber die Ablehnung oder
Genehmigung eines Flugpreises geringfligig umzugestaiten (Artiketl 7).
Demzufolge soll die Moglichkeit, der Kommission einen Flugpreis zur
Prifung zu unterbreiten, auf voll flexible Flugpreise begrenzt werden,
die auf Strecken mit aus dem einen oder anderen Grund eingeschréanktem
Wettbewerb berechnet werden. Hierdurch 148t sich die Verwendung der
Schutzk lauseln - zusédtzlich zum System der doppelten Ablehnung - auf
Situationen beschrdnken, in denen dieses System wegen mangeindem
Wettbewerb nicht gut funktionieren wirde.

AuBerdem wird vorgeschlagen, daB die Anwendung eines der Kommission
zur Prifung vorgelegten Flugpreises wahrend dieser Prifung nicht
ausgesetzt wird, sondern andauert. Mit diesem Vorgehen wird
verhindert, daB auf Gemeinschaftsebene ein neuer komplizierter
Tarifpriufungsapparat aufgebaut und gleichzeitig das System der
doppelten Ablehnung durch eine Rlckwendung zu einer Uberregulierung
untergraben wird.
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Es bleibt die Frage, ob die Anwendung des Systems der doppelten
Ablehnung in Bereichen, in denen heute automatisch genehmigt wird,
einen Rickschritt darsteilt. Die Kommission sieht sehr wohl, daB eine
Re-Regulierung liberalisierter Bereiche als solcher betrachtet werden
kénnte, und hat deshalb in enger Zusammenarbeit mit Sachverstidndigen
aus den Mitgliedstaaten geprift, wie sich sinnlose Rickentwickliungen
in diese Richtung vermeiden lieBen. Sie ist zu dem SchluB gelangt, daB
der Gefahr einer Re-Regulierung mit der doppelten Ablehnung als
Regelfall dadurch begegnet werden kann, daB bestimmte Tarifarten von
der Anwendung komplizierter Schutzklauselverfahren ausgeklammert und
das zugleich Flugpreise, die in Verb indung mit
Pauschalreisearrangements (IT-Tarife) oder Gruppenreisen angeboten
werden, automatisch genehmigt werden (Artikel 4).

d) Der Gelegenheitsflugverkehr - ein Probiem fur sich

Der hohe Anteil des Gelegenheitsverkehrs am gesamten Luftverkehr ist
eines der herausragendsten Merkmale des innereuropdischen
Verkehrsmarktes. Gemessen in Passagierkilometern entfallen 65 X des
innergemeinschaftlichen Luftverkehrs auf Bedarfsfiugunternehmen.

Die gemeinschaftiichen Rechtsvorschriften betreffen bisiang nur den
Flugl!inienverkehr (und die Luftfracht). Die Fluglinienunternehmen
beschweren sich deshalb, dan sie - anders als die
Bedar fsflugunternehmen - einer stdndig zunehmenden Zahl von
Gemeinschaftsbest immungen unter|iegen.

Da umgekehrt die Liberalisierung des Marktzugangs fur den
Fluglinienverkehr mittlierweile bis zu einem gewissen Grade weiter
vorangeschritten ist als die Moglichkeiten, die Bedar fsflugunternehmen
offenstehen, beschweren sich nun zunehmend auch letztere. Aufgrund der
liberalen Flugpreisbestimmungen kénnen die Linienunternehmen im
Marktsegment fir Urlaubsreisen unmitteibar in Wettbewerb mit den
Bedar fsf lugunternehmen treten. Zugleich treten die
Bedarfsfliugunternehmen immer mehr in direkten Wettbewerb mit den
Fiuglinienunternehmen, indem sie lediglich die Sitzpldtze ohne
Unterbr ingung verkaufen.

Der Bedarfsflugverkehr spielt filir das Fremdenverkehrsgewerbe in vielen
Teilen der Gemeinschaft eine groBe Rolle. Eine Politik, die diesen

Verkehr gefdhrden wirde, wdre daher nicht ratsam. In diesem
Zusammenhang sei auf die Erfahrungen in den USA und im
Nordatlantikverkehr hingewiesen, nachdem dort der Wettbewerb

eingesetzt hatte. Das Ergebnis war ein drastischer Riuckgang des
Marktanteils der Bedarfsfliige. Einer der Hauptgriinde hierfdr war, daB
die Luftverkehrsunternehmen im Bedarfsfiugverkehr - anders als im
Fluglinienverkehr - nur bestimmte Luftverkehrsprodukte anbieten
konnten. Dariber hinaus gaben die Reisenden alles in allem doch den
Linienfliugen den Vorzug, wenn diese zum gleichen Preis angeboten
wurden.
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In der Gemeinschaft sind die Moglichkeiten im Fluglinienverkehr
bereits erheblich vergroBert worden, und das vor | iegende
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 hinnehmen missen.
Es besteht offensichtiich die Gefahr, daB dem Gelegenheitsverkehr die
gleichen Steine in den Weg gelegt werden wie in den USA und im
Nordatiantikmarkt.

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

Moglich wdre ein Bilndel von Gemeinschaftsvorschriften eigens flr den

Gelegenheitsverkehr. Diese kénnten sich an die
Marktzugangsbestimmungen fir den Linienverkehr anlehnen und -
vorbehalitlich der Wettbewerbsregeln - die freie Preisbildung

vorschreiben. Wirden die Bestimmungen allerdings von denen im
Linienverkehr abweichen, so bestiinde die Gefahr, daB es zu schwierigen
Diskussionen und Beschwerden kommt. Das Risiko, durch eine Regulierung
klinstlich eine neuerliche Marktaufteilung herbeizufihren, die dem
Verbraucherbedarf in keiner Weise entgegenkommt, sollite nicht
unterschdatzt werden.

Die einfachste Ldsung widre der VYorschlag, daB Bedarfsflugunternehmen
genau dieselben Bedingungen erfilllen missen wie Fluglinienunternehmen,
wenn beide unmittelbar miteinander konkurrieren. Dann sollten sie
allerdings auch die gleichen Moglichkeiten beim Streckenzugang
erhalten.

Die Kommission hat hierzu aus den Mitgliedstaaten und von den
Verbdnden der Luftverkehrsunternehmen uneinheitliche Signale erhalten.
Die Ansichten, wie in dieser Frage zu verfahren ist, gehen selbst
innerhalb der Jewsiligen Organisationen auseinander. Die
SchiuBfolgerungen der Kommission beruhen daher im wesentlichen auf
ihrer eigenen Einschatzung des Problems.

Die Kommission hat das Fir und Wider dieser beiden grundsdtziichen
Alternativen sorgfdltig analysiert und gegeneinander abgewogen.
Hierbei ging sie davon aus, daB (Uberzeugende und gewichtige Griinde
daflr gegeben sein missen, fir letztlich das gleiche Produkt
verschiedene Regeln aufzustellen.
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Die Kommission ist der Meinung, daB es keine (lberzeugenden Argumente
fir die Schaffung von zwel parallelen Regelwerken gibt. Sie schligt
deshaib vor, die verschiedenen Luftverkehrsarten gemeinsam zu
behandein. Dies bedeutet, daB fir sdmtliche Luftverkehrsunternehmen im
wesentlichen dieselben Bestimmungen hinsichtlich der Flugpreise
(allerdings mit einer Sonderregeliung flr Pauschalreisetarife), des
Marktzugangs und der Betriebsgenehmigungen gelten sollen.

Bei diesem Vorgehen kénnen die Luftverkehrsunternehmen aufgrund
kommerzieller Uber legungen entscheiden, ob sie eine Strecke im Linien-
oder im Gelegenheitsverkehr bedienen wollen. AuBerdem konnte sich
dabei ein Luftverkehrsunternehmen mit FllUgen im Gelegenheitsverkehr
zundchst einen Markt erschiieBen und dann dort schrittweise
Linienfllige anbieten. Dieses Vorgehen fiigt sich auBerdem logisch in
die mit dem Vorschlag Uber die Erteilung von Betriesbsgenehmigungen-an
Luftverkehrsunternehmen verfoigten Ziele der Marktéffnung ein.

Die Einbeziehung des Charterverkehrs wurde dadurch erreicht, daB in
den Verordnungen Nr. 2342 und 2343/90 nicht mehr von Fluglinienverkshr
die Rede ist, sondern nur noch von Flugverkehr. Hierzu bedurfte es
eines Artikels ((ber die Preise fiUr Charterprodukte und -einer
Definition in der Verordnung Nr. 2342/90. Dies wirde bedeuten, daB die
Marktzugangsbest immungen fir Luftverkehrsunternehmen im Linienverkehr
ebenso gelten wie im Charterverkehr. Sie konnten "Nur-Sitzplatz-
"Angebote machen, wenn sie den Gemeinschaftsbestimmungen (ber
Flugpreise und die Zuteilung von Streckenrechten geniigen. Der "Nur-
Sitzplatz-"Verkauf koénnte Jedoch auch ganz generell auf. Strecken
genehmigt werden, bei denen eine Mehrfachbenennung moéglich ist.




- 19 -

Vorschlag flr eine
VERORDNUNG (EWG) DES RATES
Uber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen
an Luftverkehrsunternehmen

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEME INSCHAFTEN -

gestldtzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen Wirtschafts-

gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission(1),

nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments(2)

nach Stellungnahme des Wirtschafts— und Sozialausschusses(3),
in Erwdgung nachstehender Grinde:

Zur Verwirklichung des Binnenmarktes gemdB Artikel 8a des Vertrages bis
zum 31. Dezember 1992 ist eine Luftverkehrspolitik erforderlich.

Der Binnenmarkt umfaBt einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie
Verkehr von Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital gewdhrleistet
ist.

Im Luftverkehrsgewerbe muB der Grundsatz des freien Dienstleistungs-
verkehrs unter Berilcksichtigung der Besonderheiten des Wirtschaftszweigs

angewendet werden.

QD)
(2)
(3)
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GemdB der Ratsverordnung (EWG) Nr. 2343/90(1) werden zur Regelung der
Betriebsgenehmigung fir Luftverkehrsunternehmen Vorschriften eriassen, die
spdtestens ab 1. Juli 1992 durchzufilhren sind.

Die Bestimmungen iber Sitz und Kontrolle des Unternehmens, das einen
Antrag auf eine Betriebsgenehmigung stellt, dirfen nicht diskriminierend
sein; der notwendigen Flexibilitidt gegeniuber Drittiindern ist Rechnung zu
tragen.

im Sinne der Stabilitadt ist zu gewdhrleisten, das die
Luftverkehrsunternehmen stets auf einer wirtschaftiich soliden Grundiage

und einem hohen Sicherheitsniveau operieren.

Zum Schutz des Verbrauchers gilt es auBerdem sicherzustellen, daB die

Luftverkehrsunternehmen ausreichend haftpflichtversichert sind.

Innerhatb des Binnenmarktes sollen Luftverkehrsunternehmen an einem
beliebigen Ort in der Gemeinschaft eingetragene Luftfahrzeuge leasen

kénnen.

Eine solide und leistungsfdhige Struktur der Unternehmensfihrung, in der
die leitenden Positionen mit Personen besetzt sind, die genilgend Erfahrung
und nachgewiesenen’Sachverstand auf dem Gebiet der Luftfahrt besitzen, ist
zur Gewdhrleistung einer sicheren Abwickliung des Luftverkehrs von

zentraler Bedeutung.

Die Ver fahren zur Erteilung von Betr iebsgenehmigungen an

Luftverkehrsunternehmen sollen transparent und nichtdiskriminierend sein -

(1) ABI. Nr. L 217 vom 11.8.1990, S. 8.
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HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

(1) Diese Verordnung betrifft die Anforderungen an die wirtschaftliche

Leistungsfdhigkeit und die fachliche Eignung fiir die Erteilung und die
Aufrechterhaltung von Betriebsgenehmigungen und Luftverkehrsbetreiber-
scheinen.

(2) Ein Luftverkehrsunternehmen muB stets auf einer wirtéchaftlich sol iden

Am

a)

b)

c)

Grundlage und einem hohen Sicherheitsniveau operieren.

Artikel 2

Sinne dieser Verordnung bedeutet

Unternehmen: Jjede natirliche oder Juristische Person mit oder ohne

Erwerbszweck sowie jede staatliche Stelle, unabhdngig davon, ob diese

.eine-  eigene Rechtspersdnlichkeit besitzt oder von einer Behérde mit

Rechtspersonlichkeit abhidngt;

Luftverkehrsunternehmen: ein Luftfahrtunternehmen mit einer gditigen

Betr iebsgenehmigung;

. Betriebsgenehmigung: eine Genehmigung, die einem Unternehmen vom

zustidndigen Staat erteilt wird und das Unternehmen je nach den Angaben
in der Genehmigung berechtigt, Fluggdste, Post und/oder Fracht im
gewerblichen Luftverkehr zu befdrdern;



d)
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Luftverkehrsbetreiberschein (AOC): eine von den zustdndigen Behd&rden
eines Staates ausgestellte Urkunde, in der dem betreffenden
Luftverkehrsbetreiber die Eignung bescheinigt wird, den sicheren
Betrieb seiner Luftfahrzeuge fur die im Schein genannten
Luftverkehrsaktivitdten zu gewdhrleisten;

e) Wirtschaftspian: eine genaue Beschreibung der vom Luftverkehrs—

f)

(1)

(2)

(3)

unternehmen beabsichtigten kommerziel len Tatigkeiten in dem
betreffenden Zeitraum, insbesondere hinsichtlich der Markt-
entwicklungen und der anstehenden Investitionen, einschlieBlich ihrer

finanziellen und wirtschaftlichen Auswirkungen;

Geschdftsrechnung: eine genaue Aufstel lung der Ertrédge und
Aufwendungen flUr den betreffenden Zeitraum mit einer Aufschlusselung
in luftverkehrsspezifische und andere Tatigkeiten sowie in finanzielle

und nichtfinanzielle Bestandteile.

Artikel 3

Ohne eine entsprechende Betriebsgenehmigung und einen entsprechenden
Luftverkehrsbetreiberschein darf ein Unternehmen im Gebiet der Gemein-
schaft Fluggdste, Post uhd/oder Fracht im gewerblichen Luftverkehr

nicht befordern.

Ein Mitgliedstaat erteilt eine Betriebsgenehmigung nur, wenn das
betreffende Unternehmen im Besitz eines gilltigen Luftverkehrs—

betreiberscheins ist.

Die Mitgliedstaaten erteilen diese Genehmigungen und Scheine nicht
bzw. erhalten sie nicht aufrecht, wenn die Voraussetzungen dieser

Verordnung nicht erfilit werden.
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(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)
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Ein Unternehmen, das die Voraussetzungen dieser Verordnung erfdlit

hat Anspruch auf Erteilung einer Genehmigung und eines Scheins.

BETR I|EBSGENEHM | GUNG
Artikel 4

Ein Mitgliedstaat erteilt einem Luftverkehrsunternehmen eine
Betr iebsgenehmigung nur, wenn der Luftverkehr dessen Haupttatigkeit
ist und sich dessen eingetragener und Hauptgeschdftssitz in diesem
Mitgliedstaat befindet.

Das Unternehmen muB sich derzeit und auch weiterhin mehrheitlich im
Eigentum von Mitgliedstaaten und/oder von Staatsangehdrigen der
Mitgliedstaaten befinden und von diesen Staaten oder Staatsangehdrigen
derzeit und auch weiterhin tatsdchlich kontrolliert werden. Der
Vorstand muB sich mehrheitlich aus Vertretern oder Staatsangehdrigen

dieser Staaten zusammensetzen.

Unbeschadet des Absatzes 2 behalten die in den Anhdngen | der
Verordnungen (EWG) Nr. 2343/90 und Nr. 294/91(1) des Rates genannten
Luftverkehrsunternehmen ihre Rechte flUr die Durbhfuhrung dieser
Verordnung und der mit ihr zusammenhdngenden Verordnungen, solange sie

den Ubrigen Verpflichtungen aufgrund dieser Verordnung nachkommen.

Ausnahmen von Absatz 2 konnen bilateral oder muitilateral zwischen

Drittlandern und der Gemeinschaft vereinbart werden.

Ein Unternehmen mit einer Mehrheitsbeteiligung an einem Luftverkehrs-

unternehmen muB die Voraussetzungen des Absatzes 2 erfillen.

Auf  Verlangen muB ein Luftverkehrsunternehmen dem flUr die
Betriebsgensehmigung zustédndigen Staat und der Kommission nachweisen
kénnen, daB es die Voraussetzungen dieses Artikels erflllt.

(1)

ABl. Nr. L 36 vom 8. 2.1991, S. 1.
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(7)

1)
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Ist ein Mitgliedstaat nicht davon (berzeugt, daB ein Luftverkehrs-
unternehmen die Voraussetzungen dieses Artikels erfilit, so kann er
die Kommission um Pridfung des Sachverhalts ersuchen.

Artlkel 5

Ein Luftverkehrsunternehmen, dem erstmals eine Betriebsgenehmigung
erteilt wird, muB

a) ein Anfangsnettokapital von mindestens 100.000 ECU haben;

b) wihrend eines dreimonatigen Zeitraums fir die normalen Kosten
gemdB seinen Wirtschaftspldnen aufkommen k&énnen, wobei nur die
vertraglich gesicherten Einkiinfte zu beriicksichtigen sind;

¢) den zustidndigen Behbrden des Mitgliedstaats, der die Genehmigung
erteilt, hinreichend (berzeugend nachweisen kdonnen, daB es seinen
tatsachlichen und potentiellen Verpflichtungen wdhrend eines

24monatigen Zeitraums nachkommen kann;

d) den zustdndigen Behorden hinreichend (lberzeugend nachweisen
konnen, daB seine Schulden und Leasing-Verbindlichkeiten am Ende
des ersten Betriebsjahres hochstens doppelt so hoch wie sein
Eigenkapital sein werden.

Die Buchstaben b), ¢) und d) gelten nicht fir Luftverkehrsunternehmen,
die den Betrieb von Luftfahrzeugen mit weniger als 20 Sitzen bzw. 10

Tonnen zuldssigem Starthdchstgewicht planen.

(2) a) Ein Luftverkehrsunternehmen, das Luftfahrzeuge mit weniger als 20

Sitzen bzw. 10 Tonnen zuldssigem Starthdchstgewicht betreibt, muB
jederzeit nachweisen k&nnen, daB sich sein Nettokapital auf
mindestens 100.000 ECU belduft.



(3)

(4)
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b) Alle ubrigen Luftverkehrsunternehmen missen den Genehmi-
gungsbehdrden jederzeit und insbesondere nach einem zwdlfmonatigen
Betrieb hinreichend Uberzeugend nachweisen konnen, daB sie ihren
tatsdchlichen und potentiellen Verpflichtungen widhrend eines

zwo | fmonatigen Zeitraums nachkommen kénnen.

Ein Luftverkehrsunternehmen erteilt alle gemdB diesem Artikel
sachdienlichen Auskinfte und legt gemd3 Absatz 2 Buchstabe b)
insbesondere zu Beginn eines Jeden Geschdftsjahres sowie immer dann,
wenn erhebliche betriebliche Anderungen, z.B. der Betrieb eines neuen
Linienverkehrs oder eines Bedarfsverkehrs in eine neue Region,

beschlossen wurden, foigende Unter lagen vor:

a) einen testierten AbschluB, sobald dieser verfigbar ist, spidtestens

aber sechs Monate nach Ablauf des betreffenden Geschédftsjahres;
b) Wirtschaftsplédne fir drei Jahre mit einem Finanzplan fir ein Jahr;
¢c) viertel)dhrliche Geschidftsrechnungen, sofern die Genehmigungs-
behdérden nicht monatliche Rechnungen vorschreiben, die spédtestens
vier Wochen nach dem Bezugszeitraum bereitgestellt werden missen;

d) Unteriagen liber den Versicherungsschutz,

Die Genehmigungsbehtrde (berpriift mindestens alle zwo6lf Monate die

finanzielle und wirtschaftliche Lage eines Luftverkehrsunternehmens.
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(5) Der in den Absdtzen 1 Buchstabe a) und 2 Buchstabe a) erwidhnte Wert
von 100.000 ECU beruht auf dem Verbraucherpreisindex der Gemeinschaft
zum Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Verordnung. Verdndert sich der
Preisindex so, da der Wert um 10.000 ECU steigen oder sinken wirde,
so wird der in den Absdtzen 1 Buchstabe a) und 2 Buchstabe a) genannte
Wert entsprechend herauf- oder herabgesetzt. In diesem Fall
unterrichtet die Kommission die Mitgliedstaaten und veroéffentlicht den

neuen Wert im Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften.

Artikel 6

Ein Luftverkehrsunternehmen muB gegen die im Rahmen seiner gesetziichen
Haftpflicht zu ersetzenden Schdden, die insbesondere Fluggasten, Fracht

und Dritten durch Unfdlle entstehen kénnen, versichert sein.

Artikel 7

Ein Luftverkehrsunternehmen muB nicht Eigentlimer von Luftfahrzeugen sein,
um eine Genehmigung zu erhalten oder aufrecht zu erhalten, doch kann ein
Mitgliedstaat vorschreiben, das die Luftfahrzeuge, die ein
Luftverkehrsunternehmen einzusetzen beabsichtigt, in der Gemeinschaft

eingetragen sind.

LUFTVERKEHRSBETRE IBERSCHE IN

Artikel 8

Ein Unternehmen, das gewerblichen Luftverkehrstédtigkeiten nachgeht, muB im
Besitz eines Luftverkehrsbetreiberscheins sein. In diesem Zeugnis oder
einem Begleitdokument muB deutlich festgelegt sein, welche technischen
Vorkehrungen und Sachkenntnisse fiir die sichere Ausilibung der jeweiligen

Luftverkehrstitigkeiten erforderlich sind.



1)

(2)
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a) Ein Unternehmen darf ein Luftfahrzeug im gewerblichen Luftverkehr
nur unter den im Luftverkehrsbetreiberschein genannten Bedingungen
betreiben. Anhang 1 enthdlt die fiUr den Luftverkehrsbetreiber-
schein geltenden Bestimmungen und ein Muster eines solchen

Scheins.

b) Ein Unternehmen gestattet der Genehmigungsbehdrde, alle flr den
Luftverkehrsbetreiberschein relevanten Aspekte seines geplanten

oder bereits laufenden Betriebs zu prifen.

Artikel 9

Ein Luftverkehrsbetreiberschein darf nur ausgestelit werden bzw.
aufrecht erhalten werden, wenn die Genehmigungsbehérde davon Uberzeugt
ist, daB das Unternehmen den sicheren Betrieb géwéhrleisten kann.
Andernfalls wird der Luftverkehrsbetreiberschein geidndert, voruber-
gehend fir ungiltig erkidrt oder zurickgenommen. In diesem Zusammen-
hang erbringt das Unternehmen der Genehmigungsbehérde den Nachweis,
daB

a) es in der Lage ist, eine angemessene Organisation aufrechtzu-
erhalten,

b) ein angemessenes Verfahren zur Steuerung und Uberwachung des

Betriebs, insbesondere des Flugbetriebs, besteht,
c¢) die erforderiichen Schulungsprogramme existieren und
d) angemessene Wartungsvorkehrungen getroffen worden sind,

die der Art und dem Umfang des Jeweiligen Betriebs angemessen sind und

den Best immungen der Absédtze 2 bis 10 geniigen.

Das Management eines Unternehmens ist so organisiert, daB es insgesamt
iber den notwendigen Sachverstand und die notwendige Erfahrung
ver fligt, um die im Luftverkehrsbetreiberschein bezeichneten

Betriebsarten zufriedenstellend steuern und iUberwachen zu kénnen.



- 28 ~

(3) Das Unternehmen benennt wenigstens fiUr die folgenden Aufgabenbereiche
verantwortliche Personen, die die Zustimmung der Genehmigungsbehdrde
erhalten:

- Flugbetrieb
- Wartung
- Schulung des fliegenden Personals

- Bodenbetrieb.

(4) Das Unternehmen hat ein Betriebshandbuch, gemd3 dem alle Flige
erfolgen. Das Handbuch wird der Genehmigungsbehdrde zur Bewilligung

vorgelegt.

(5) Das Unternehmen sorgt dafilir, daB Bodenabfertigungseinrichtungen -
nicht notwendigerweise seine eigenen - filir die Abfertigung seiner

Flige vorhanden sind.

(6) Das Unternehmen schafft Verfahren fir die Freigabe seiner Flige.

(7) Das Unternehmen stellt sicher, daB seine Luftfahrzeuge und sein
fliegendes Personal so ausgeristet bzw. qualifiziert sind, wie es flr
das Jeweilige Betriebsgebiet und die Jeweilige Betriebsform erfor-
derlich ist.

(8) Das Unternehmen sorgt fiir eine ausreichende Wartung ailer Luftfahr-
zeuge, die gemdB den Bestimmungen seines Luftverkehrsbetreiberscheins

betr ieben werden.

(9) Das Unternehmen hdlt am Hauptbetriebsstlitzpunkt Unterbringungs-
méglichkeiten und Verwaltungseinrichtungen vor, die dem Betriebsgebiet

und der Betriebsform angemessen sind.




(10)

QD)

(2)

(3)

(4)

(1)
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Ist die Genehmigungsbehdrde mit dem gemdB diesem Artikel zu
erbr ingenden Eignungsnachweis nicht zufrieden, so kann sie weitere
Nachweise verlangen, etwa die Durchfllhrung eines oder mehrerer
Demonstrationsfliige unter Bedingungen, wie sie bei gewerblichen

Fligen herrschen.

Artikel 10

In Anhang 2 ist festgeliegt, welche Angaben ein Antrag auf erstmalige
Ausstellung oder auf Anderung eines Luftverkehrsbetreiberscheins
enthdlit.

Die gegebenenfalls vorgeschriebene Geblihr wird gleichzeitig mit der

Einreichung des Antrags entrichtet.

Der Antrag auf Anderung eines Luftverkehrsbetreiberscheins wird, wenn
nicht anders vereinbart, mindestens 30 Tage vor dem Tag vorgelegt, ab

dem der Betrieb aufgenommen werden soll.

AuBer unter Dbesonderen Umstanden kindigt das Unternehmen der
Genehmigungsbehoérde beabsichtigte Anderungen im Zusammenhang mit den

benannten verantwortlichen Personen zehn Tage im voraus an.

Artikel 11

Ein Unternehmen, das einem Luftverkehrsunternehmen ein Luftfahrzeug
und eine vollistidndige Besatzung bereitstellt, zugleich aber Funktionen
und Verantwortlichkeiten im Zusammenhang mit dem Betrieb des
Luftfahrzeugs behdlt, unterliegt ebenfalls den Sicherheitsanforde-

rungen dieser Verordnung.

AuBer in den Fdllen gemdB Absatz 1 holt ein Luftverkehrsunternehmen,
das ein Luftfahrzeug eines anderen Unternehmens benutzt oder einem
anderen Unternehmen ein Luftfahrzeug bereitstellt, von der zustdndigen
Genehmigungsbehoérde im voraus die Genehmigung fiir den Betrieb ein. Die
Genehmigungsbedingungen sind Teil der Leasing-Ubereinkunft zwischen
den Parteien.



(1)

(2)

(3)

(4)

(1)

(2)
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ALLGEME INE BEST IMMUNGEN

Artikel 12

Betr iebsgenehmigungen und Luftverkehrsbetreiberscheine gelten so lange
wie das Luftverkehrsunternehmen den Verpflichtungen aufgrund dieser
Verordnung nachkommt. DessQn ungeachtet kann ein Mitgliedstaat
vorschreiben, daB ein Jahr nach Ausstellung einer neuen Genehmigung
oder eines neuen Luftverkehrsbetreiberscheins und danach alle fUnf
Jahre eine Uberprifung stattfindet.

Ein Luftverkehrsunternehmen, das aus irgendeinem Grunde den Betrieb
einstellt, darf ihn erst wieder aufnehmen, wenn die
Genehmigungsbehdérden die finanzielle und fachliche Eignung erneut
bestdtigt haben.

Betr iebsgenehmigungen oder Luftverkehrsbetreiberscheine, die sechs

Monate nicht genutzt wurden, sind erneut zur Genehmigung vozulegen.

Bei Unternehmenszusammenschiilssen oder -Ubernahmen werden die
betreffenden Betriebsgenehmigungen und Luftverkehrsbetreiberscheine
gemdB Artike! 14 erneut zur Genehmigung vorgelegt. Das betreffende
Luftverkehrsunternehmen kann seinen Betrieb fortsetzen, sofern die
Genehmigungsbehérden keine Sicherheitsbedenken haben.

Artikel 13

Einem Luftverkehrsunternehmen, das die Voraussetzungen dieser Ver-

ordnung nicht erfiillt, wird die Betriebsgenehmigung entzogen.

Unbeschadet Absatz 1 kann ein Mitgliedstaat, wenn die Sicherheit nicht
gefdhrdet ist, einem Luftverkehrsunternehmen eine befristete Betriebs-
genehmigung erteilen, um eine Einstellung der Geschdftstdtigkeit in
einer Hochsaison zu vermeiden. Einem Luftverkehrsunternehmen, das fir
zahlungsunfdhig erkldrt worden ist, darf eine befristete Genehmigung
Jedoch nur erteilt werden, wenn eine erfoligversprechende Sanierung
eingeleitet ist.
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(3)
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Artikel 14

Ein Antrag eines Unternehmens auf Erteilung einer Betriebsgenehmigung
und/oder eines Luftverkehrsbetreiberscheins wird von dem betreffenden
Mitgliedstaat unverzluglich bekannt gemacht; auBerdem wird die
Kommission hiervon unterrichtet.

Der betreffende Mitgliedstaat entscheidet unter BerUcksichtigung aller
ver fiigbaren Fakten so bald wie moglich - spdtestens jedoch nach einem
Monat nach Erhalt aller erforderlichen |Informationen - ({ber den
Antrag. Die Entscheidung wird dem antragstellenden Unternehmen

mitgeteilt. Eine Ablehnung des Antrags ist zu begrinden.

Unbeschadet Absatz 2 wird eine Entscheidung frilhestens drei Monate
nach dem Tag der Veroffentlichung getroffen, um den Beteiligten die

Erteifung von Auskinften zu ermdglichen.

Ein Unternehmen, dessen Antrag auf Erteilung einer Betr iebsgenehmigung
abgelehnt worden ist, kann die Kommission ersuchen, den Fall zu
ilberprifen und zu entscheiden, ob eine Genehmigung hdtte erteilt

werden sollen.
Artikel 15
Die Kommission kann zur Erfillung der ihr durch diese Verordnung

Ubertragenen Aufgaben von den betreffenden Mitgliedstaaten und den
Luftverkehrsunternehmen alle erforderlichen Auskiinfte einholen.



{s)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)
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Erteilt ein Luftverkehrsunternehmen die verlangten Auskinfte nicht
oder nicht vollstdndig innerhalb der von der Kommission festgesetzten
Frist, so fordert die Kommission diese im Wege einer Entscheidung an.
Die Entscheidung bezeichnet die verlangten Auskinfte, setzt eine
angemessene Frist fur deren Erteilung und weist auf die
IwangsmaBnahmen gemdB Absatz 4 sowie auf das Recht hin, die Ent-

scheidung vom Europédischen Gerichtshof nachprifen zu lassen.

Die Kommission Ubermittelt der zustdndigen Behdrde des Mitgliedstaats,
in dem sich der Hauptsitz des Luftverkehrsunternehmens befindet,

gleichzeitig eine Abschrift ihrer Entscheidung.

Die Kommission kann im Wege einer Entscheidung BuBgelder in Hohe von
1.000 bis 50.000 ECU gegen Luftverkehrsunternehmen festsetzen, wenn
diese vorsatzlich oder fahrldssig

a) die gemdB Absatz 2 verlangten Auskiinfte unrichtig oder nicht

fristgerecht oder
b) die verlangten Auskinfte unvollstdndig erteilt haben.
Die Entscheidungen gemdB Absatz 4 sind nicht strafrechtlicher Art.
Der Europdische Gerichtshof hat gemidB Artikel 172 des EWG-Vertrags die
Befugnis zu unbeschrdnkter Nachpriifung von Entscheidungen, mit denen

die Kommission ein BuBgeld festgesetzt hat; er kann das BuBgeld
aufheben, herabsetzen oder erhéhen.
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Artikel 16
Zusdtzlich zu den Bestimmungen dieser Verordnung muB das Luftver-
kehrsunternehmen die Bestimmungen des einzelstaatlichen Gesellschafts-
rechts beachten.

Artikel 17

(1) Die Kommission veroffentlicht bis zum 1. Januar 1994 und anschlieBend

alle zwei Jahre einen Bericht (iber die Durchfilhrung dieser Verordnung.
(2) Die Mitgliedstaaten und die Kommission arbeiten bei der Durchflhrung
dieser Verordnung zusammen,insbesondere beim Zusammenstellen von
Angaben fUr den Bericht gemdB Absatz 1.
(3) Die in Anwendung dieser Verordnung erteilten vertraulichen Auskinfte
fallen unter das Dienstgeheimnis.

Artikel 18

Diese Verordnung tritt am 1. Juli 1992 in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt

unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.

Geschehen zu Brissel am im Namen des Rates

Der Priasident
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ANHANG 1

LUFTVERKEHRSBETRE IBERSCHE IN — BEST IMMUNGEN UND MUSTER

Angaben im Luftverkehrsbetreiberschein:

(1)

- (2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

Name und Sitz des Unternehmens

Ausstel lungstag

Genehmigte Betriebsformen

Genehmigter Luftfahrzeugtyp/genehmigte Luftfahrzeugtypen
Eintragungszeichen der genehmigten Luftfahrzeuge; ausgenommen sind die
Fédlle, in denen ein Luftverkehrsunternehmen die Bewilligung erhalten
hat, die Behtorde im Rahmen einer anderen Regelung (iber die gemdB
seinem Luftverkehrsbetreiberschein betriebenen Luftfahrzeuge zu
unterrichten.

Genehmigte Betriebsgebiete

Namen der Verantwortlichen

Besondere Beschriankungen

Sondergenehmigungen/-bewi | | igungen

Muster des Luftverkehrsbetreiberscheins in Anhang A.
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ANHANG A

TEIL |
Nummer

Ausstei lender Staat

LUFTVERKEHRSBETRE IBERSCHE IN

(Ausstel lungsbehdrde)

Hiermit wird dem nachstehend genannten Luftverkehrsbetreiber nach Prifung
seiner betrieblichen und fachlichen Voraussetzungen bescheinigt, daB er
die Eignung besitzt, gewerblichen Luftverkehr gemdB Anhang 6 Teil | des
ICAO-Abkommens und (JAROPS 1) mit den gegebenenfalls angegebenen
Beschriankungen durchzufihren.

Name und Sitz des
Luftverkehrsbetreibers

Betriebsform Luftfahrzeugtyp(en)

Dieser Schein besteht aus drei Teilen.

Ausstel lungstag

........................ (Unterschrift)

............................. (Behoérde)
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Eintragungszeichen

Namen der Verantwortlichen fir

Flugbetrieb .....
Wartung .....
Schuliung des fliegenden Personals

Bodenbetrieb .....

Betriebsgebiete

TEIL
Nummer
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TEIL §11
Nummer

Besondere Beschrankungen

(nur VFR-Fllige usw.)

Sondergenehmigungen/-bewi | | igungen

KAT 11
KAT 111
MNPS
ETOPS

etc. + Befdrderung gefihrlicher Glter
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ANHANG 2

ANGABEN IM -ERSTMAL IGEN ANTRAG AUF EINEN LUFTVERKEHRSBETRE IBERSCHE IN

Dem Antrag auf erstmalige Ausstellung eines Luftverkehrsbetreiberscheins

sind folgende Angaben beizuflgen:

1

(2)

(3)

(4)

(5)

eine Beschreibung der Struktur der Unternehmensfihrung;

die Namen der wichtigsten Verantwortlichen, unter = anderem der
Verantwortlichen fir den Flugbetrieb, die Wartung, die Ausbildung des
fliegenden Personals und den Bodenbetrieb, einschlieBlich ihrer
Qualifikationen und ihrer einschldgigen Erfahrung;

War tungsvorkehrungen;

Verfahren fiir die Freigabe von Fliigen;

das Betr iebshandbuch,- einschlieBlich der Bewilligung  der

sicherheitsrelevanten Teile.
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Vorschliag filr eine
VERORDNUNG (EWG) DES RATES
tiber den Zugang von Luftverkehrsunternehmen

Zu Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEME INSCHAFTEN -

gestiitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission(1),

nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments(2),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses(3),
in Erwdgung nachstehender Grilinde:

Zur Verwirklichung des Binnenmarkts gemdB Artike! 8a des EWG-Vertrags bis
zum 31. Dezember 1992 ist eine Luftverkehrspolitik erforderlich.

Der Binnenmarkt umfaBt einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie

Verkehr von Waren, Personen, Dienstieistungen. und Kapital gewdhrleistet
ist.

(1)
(2)
(3)
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Die Entscheidung 87/602/EWG(1) und die Verordnung (EWG) Nr. 2343/90 des
Rates(2) bildeten erste Schritte zur Verwirklichung des Binnenmarkts im
Hinblick auf den Zugang von Luftverkehrsunternehmen zu Strecken des
innergemeinschaftlichen Fluglinienverkehrs.

Die Verordnung (EWG) Nr. 2343/90 ist nach dem Willen des Rates bis
spdtestens 30. Juni 1992 zu &andern.

Der Rat hat in der obigen Verordnung zudem festgelegt, daB spdtestens ab
1. Juli 1992 Vorschriften zur Regelung der Streckenerlaubnis fir

Luftverkehrsunternehmen zur Anwendung gelangen missen.

GemdB der Verordnung (EWG) Nr. 2343/90 des Rates sind zum 1. Januar 1993
die Kapazitdtsbeschrankungen zwischen den Mitgliedstaaten aufzuheben.

Der Rat hat in der genannten Verordnung ferner bekraftigt, dag
Kabotagerechte fester Bestandteii des Binnenmarkts sind.

Am 2. Dezember 1987 haben in London das Kdnigreich Spanien und das
Vereinigte Konigreich in einer gemeinsamen Erkldrung ihrer Minister flur
auswidrtige Angelegenheiten eine engere Zusammenarbeit bei der Benutzung
des Flugplatzes Gibraltar vereinbart; diese Vereinbarungen sind noch nicht
wirksam.

Das Luftverkehrssystem auf den griechischen Inseln und den Atlantikinselin,
die die autonome Region Azoren bilden, ist gegenwdrtig nicht ausreichend
entwickelt. Daher sind Flughdfen auf diesen Inseln vorilbergehend von
dieser Verordnung auszunehmen.

(1) ABI. Nr. L 374 vom 31.12.1987, S. 19.
(2) ABI. Nr. L 217 vom 11.8.1990, S. 8.
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Beschriankungen bei der Mehrfachbenennung sowie den Verkehrsrechten der
finften Freiheit und der Kabotage milssen schrittweise abgebaut werden, um
die Entwicklung des Luftverkehrs in der Gemeinschaft zu beleben und die
Leistungen fiir die Benutzer zu verbessern.

Fir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die zur Aufrechterhaltung einer
angemessenen Flugverkehrsanb indung nationaler Entwick lungsrdume
erforderlich sind, missen unter bestimmten Umstdnden besondere
Best immungen gelten.

Ebenso milssen fur neu eingerichtete Flugverkehre zwischen
Regional flughdfen besondere Bestimmungen gelten.

Aus Grinden der Luftverkehrspianung ist den Mitgliedstaaten das Recht
einzurdumen, nichtdiskriminierende Regeln fur die Aufteilung des
Luftverkehrs auf die einzelnen Flughdifen eines Flughafensystems
festzulegen.

Die Ausiibung von Verkehrsrechten muB mit den Bestimmungen lUber Sicherheit,
Umweltschutz und Bedingungen fir den Zugang zu Flughdfen in Einklang
stehen und so gehandhabt werden, daB es zu keiner Diskriminierung aus
Grinden der Staatsangehérigkeit kommt.

In Anbetracht der Probleme bei den Flughafeninfrastrukturen und den
Navigationshilfen muB es méglich sein, die Ausilbung von Verkehrsrechten in
einigen Punkten zu beschrinken.

Angesichts der Wettbewerbssituation auf dem Markt empfiehlt es sich,
MaBnahmen zur Verhltung unvertretbarer wirtschaftlicher Auswirkungen auf
Luftverkehrsunternehmen zu treffen.
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Die Pflichten der Mitgliedstaaten und der Luftverkehrsunternehmen bei der

Erteilung der erforder!ichen Auskiinfte sind im einzelnen festzulegen.

FUr gleichartige Flugverkehre milssen einheitliche Kriterien zur
Beurteilung des Marktzugangs gelten.

Alle Fragen des Marktzugangs sollen in ein und derselben Verordnung des
Rates behandelt werden.

Die Ausibung von Verkehrsrechten zwischen Flughdfen der Gemeinschaft durch
Luftverkehrsunternehmen aus Drittidndern wird durch ein Abkommen zwischen

dem betreffenden Drittiand und der Gemeinschaft geregelt.

Diese Verordnung ersetzt zum Teil die Verordnungen (EWG) Nr. 2343/90 und
(EWG) Nr. 294/91 des Rates(1) -

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

1. Diese Verordnung betrifft den Zugang zu Strecken zwischen Flughdfen in
der Gemeinschaft im Fluglinien- und im Bedarfsflugverkehr.

(1) ABI. Nr. L 36 vom 8.2.1991, S. 1.
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Diese Verordnung gilt fUr den Flugptatz Gibraltar unbeschadet der
Rechtsstandpunkte des Konigreichs Spanien und des Vereinigten
Kénigreichs in der strittigen Frage der Souveridnitidt Uber das Gebiet,

in dem sich der Flugplatz befindet.

Die Anwendung dieser Verordnung auf den Flugplatz Gibraltar wird bis
zum Wirksamwerden der Vereinbarungen ausgesetzt, die in der
gemeinsamen Erkldrung der Minister flr auswdartige Angelegenheiten des
Konigreichs Spanien und des Vereinigten Koénigreichs vom 2. Dezember
1987 enthalten ist. Die Regierungen des Konigreichs Spanien und des
Vereinigten Konigreichs werden dem Rat den Zeitpunkt der Anwendung

dieser Regelung mitteilen.

Flugpldtze auf den griechischen Insein und den Atlantikinseln, die die
autonome Region Azoren bilden, sind bis zum 30. Juni 1993 von dieser
Verordnung ausgenommen. Sofern der Rat auf Vorschlag der Kommission
nicht anders bestimmt, gilt diese Ausnahme fir weitere flnf Jahre und

kann danach nochmals um finf Jahre verlidngert werden.

Artikel 2

im Sinne dieser Verordnung bedeutet

a)

b)

Luftverkehrsunternehmen: ein Luftfahrtunternehmen mit einer gultigen
Betr iebsgenehmigung;

Luftverkehrsunternehmen der Gemeinschaft: ein Luftverkehrsunternehmen
mit einer gilltigen, von einem Mitgliedstaat gemidB der Verordnung (EWG)
Nr. .../92 [Uber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an

Luftverkehrsunternehmen](1) ausgesteliten Betriebsgenehmigung;

(1) ABIl. Nr.



c)

d)

e)

)

g)
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Flugverkehr: einen Flug oder eine Folge von Fligen zur gewerblichen
Beférderung von Fluggdsten, Fracht und/oder Post;

Fluglinienverkehr: eine Folge von Fligen, bei denen

i) Fluggdste, Fracht und/oder Post mit Luftfahrzeugen gewerblich
befdrdert werden, wobei jedermann (bei dem Luftverkehrsunternehmen
selbst oder seinen autorisierten Agenturen) fur Jjeden Flug

Sitzplatze einzein kaufen kann und
ii) zwei oder mehr feste Punkte
1. nach einem veroffentlichten Flugplan oder

2. so regelmdBig oder hdufig miteinander verbunden werden, daB

eine Systematik erkennbar ist;

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

Verkehrsrecht: das Recht eines Luftverkehrsunternehmens zur
Beforderung von Fluggédsten, Fracht und/oder Post auf einer

Flugverkehrsverbindung zwischen zwei Flughdfen der Gemeinschaft;

Nur-Sitzptatz-Verkauf: den Verkauf ausschlieBlich von Sitzpldatzen -
ohne Zusatzleistungen wie Unterbr ingung - durch das
Luftverkehrsunternehmen oder seine autorisierten Agenturen unmittelbar
an die Offentlichkeit;
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h) beteiligter Mitgliedstaat/beteiligte Mitgliedstaaten: den (die)
Mitgliedstaat(en), in dem oder zwischen denen der betreffende
Flugverkehr durchgefihrt wird;

i) Registrierungsstaat: den Mitgliedstaat, der die Betriebsgenehmigung
gemdB Buchstabe b) ausgestellt hat;

J) Regionalflughafen: jeden Flughafen, der nicht als Flughafen der
Kategorie 1 im Verzeichnis des Anhangs aufgefihrt ist;

k) Flughafensystem: zwei oder mehr Flughdfen, die, wie im Anhang
angegeben, als Einheit denselben GroSraum bedienen;

1) Kapazitdt: die Anzah! von Sitzpldtzen, die im Fluglinienverkehr auf
einer Strecke wdhrend eines bestimmten Zeitraums fUr Jedermann zum
Verkauf stehen;

m) gemeinwirtschaftliche Verpflichtung: die Verpflichtung eines
Luftverkehrsunternehmens, auf Strecken, fir die ihm ein Mitgliedstaat
eine Ertaubnis erteilt hat, alle erforderlichen Vorkehrungen zu
treffen, damit der Flugverkehr auf diesen Strecken in bezug auf
Kontinuitdt, RegelmédBigkeit und Kapazitdt festen Standards geniigt, die
das Luftverkehrsunternehmen unter rein wirtschaftlichen

Gesichtspunkten nicht einhalten wiirde.

Artikel 3

Vorbehaltlich dieser Verordnung -wird Luftverkehrsunternehmen der
Gemeinschaft von den betreffenden Staaten die Erlaubnis erteilt,
Verkehrsrechte zwischen Flughdfen oder Flughafensystemen in der
Gemeinschaft auszuilben, sofern diese der Zivilluftfahrt offenstehen.



. a)

b)
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Artikel 4

Ein Mitgliedstaat kann nach Konsultationen mit den anderen
beteiligten Staaten und nach Mitteilung an die Kommission im
Fluglinienverkehr zu einem Regionalflughafen in seinem Gebiet auf
einer Strecke, die flUr die wirtschaftliiche Entwicklung des
Gebiets, in dem dieser Flughafen liegt, als unabdingbar gilt,
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegen, die in bezug auf
Kontinuitdt, RegelmdBigkeit, Kapazitdt und Preisgestaltung festen
Standards genigen, die Luftverkehrsunternehmen unter rein
wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht einhalten wirden, soweit
dies fur die angemessene Bedienung dieser Strecke im
Fluglinienverkehr erforderlich ist.

Zur Beurteilung der Angemessenheit eines Fluglinienverkehrs werden
von den Mitgliedstaaten folgende Kriterien herangezogen:

i) das 6ffentliche Interesse;

ii) die Frage, ob auf andere Verkehrsarten zuriickgegriffen werden
kann und inwieweit diese Verkehrsarten den betreffenden
Befdrderungsbedarf decken kdnnen;

iii)die den Benutzern angebotenen Flugpreise und Bedingungen;

iv) das Zusammenwirken aller Luftverkehrsunternehmen, die diese
Strecke bedienen oder zu bedienen beabsichtigen.



c)

d)

e)

f)
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Sofern auf einer Strecke, fur die gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen bestehen, noch kein Luftverkehrsunternehmen den
Fluglinienverkehr aufgenommen hat oder aufzunehmen beabsichtigt,
kann ein Mitgliedstaat den Zugang zu dieser Strecke fir die Dauer
von bis zu drei Jahren einem einzigen Luftverkehrsunternehmen
vorbehalten. Das Recht zur Durchfilhrung des betreffenden Verkehrs
wird im Wege der Offentlichen Ausschreibung allen Luftver-
kehrsunternehmen der Gemeinschaft angeboten, die zur Durchfihrung
solcher Verkehre berechtigt sind. Die Ausschreibung wird im
Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften verdffentlicht, wobei
die Frist fur die Einreichung von Antrdgen mindestens einen Monat
ab dem Tag der Verdffentlichung betragen muB. Die Antrédge der
Luftverkehrsunternehmen werden den anderen beteiligten Staaten und

der Kommission unverziglich Ubermittelt.

Der Zuschiag erfolgt moglichst rasch; dabei sind die Qualitdt des
Leistungsangebots und insbesondere die den Benutzern angebotenen
Flugpreise und Bedingungen zu bertcksichtigen.

Unbeschadet des Buchstabens d) darf der Zuschlag frihestens zwei
Monate nach dem Tag der Einreichung des Antrags erfolgen, um den

Ubrigen Mitgliedstaaten Gelegenheit zur Stel lungnahme zu geben.

Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen, um
sicherzustellen, das geman diesem Artikel getroffene
Entscheidungen wirksam und insbesondere so rasch wie moglich
revidiert werden kdnnen, wenn diese gegen Gemeinschaftsrecht oder

einzelstaatliche Durchfilhrungsvorschriften dazu verstoBen.
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g) Bestehen gemeinwirtschaftiiche Verpflichtungen gemaB Buchstabe a),
so dirfen Luftverkehrsunternehmen Nur-Sitzplatz-Verkdaufe nur an-
bieten, wenn der betreffende Flugverkehr den gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen in allen Punkten gerecht wird. Daher

gilt ein solcher Flugverkehr als Fluglinienverkehr.

h) Buchstabe ¢) gilt nicht, wenn ein anderer beteiligter Mitglied-
staat flir die Erfullung der gleichen gemeinwirtschaftlichen

Verpflichtungen eine zufriedenstellende Alternatividsung anbietet.

Unbeschadet des Artikels 3 kann ein Mitgliedstaat, sofern ein
Luftverkehrsunternehmen, dem er eine Betriebsgenehmigung erteilt hat,
die Beforderung von Fluggdasten im Fluglinienverkehr auf einer neuen
Strecke zwischen Regionalflughdfen mit Luftfahrzeugen mit hdchstens 80
Sitzen aufnimmt, anderen Luftverkehrsunternehmen fiir die Dauer von
zwei Jahren die Durchfilhrung dieses Fluglinienverkehrs verweigern, es
sei denn, daB hierflr Luftfahrzeuge mit hochstens 80 Sitzen eingesetzt
oder zwischen den betreffenden Flughdfen pro Flug hoéchstens 80
Sitzpldtze zum Verkauf angeboten werden.

Die Absdtze 1 Buchstabe c¢) und 2 gelten nicht fiUr Strecken mit einer
Kapazitdt von mehr als 30.000 Sitzpldtzen pro Jahr.

Die Kommission fithrt auf Antrag eines Mitgliedstaats, der hieran ein
berechtigtes Interesse hat und der Auffassung ist, daB der Zugang zu
einer Strecke nach den Absdtzen 1 bzw. 2 in unvertretbarer Weise
eingeschriankt wird, oder von sich aus sowie bei
Meinungsverschiedenheiten (ber die Anwendung von Absatz 2 eine
Untersuchung durch und entscheidet binnen zwei Monaten nach
Antragseingang unter Berilcksichtigung aller maBgeblichen Faktoren
darlber, ob die Absdtze 1 bzw. 2 fir die betreffende Strecke weiterhin

gelten sollen.
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5. Die Kommission teilt dem Rat und den Mitgliedstaaten ihre Entscheidung
mit. Jeder Mitgliedstaat kann den Rat binnen Monatsfrist mit der
Entscheidung der Kommission befassen. Dieser kann binnen Monatsfrist
mit qualifizierter Mehrheit unter besonderen Umstinden anders
entscheiden.

Artikel 5

Die beteiligten Staaten gestatten Luftverkehrsunternehmen der
Gemeinschaft, Flugverkehre betrieblich zu verbinden und die gleiche
Flugnummer zu verwenden.

Artikel 6

Das Recht eines Mitgliedstaats, ohne Diskriminierung aus Grlnden der
Staatsangehorigkeit oder der ldentitdt des Luftverkehrsunternehmens die
Aufteilung des Verkehrs auf die einzelnen Flughidfen eines Flughafensystems

zu regeln, wird von dieser Verordnung nicht berihrt.
Artikel 7

1. Die Ausilbung von Verkehrsrechten unteriiegt den verdffentlichten
gemeinschaftlichen, einzelstaatiichen, regionalen oder lokalen
Vorschriften in den Bereichen Sicherheit, Umweltschutz und Zuweisung
von Zeitnischen; auBerdem missen folgende Voraussetzungen erfullt

seih:



1.
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a) Der betreffende Flughafen bzw. das betreffende Flughafensystem muB

(iber ausreichende Einrichtungen fir diesen Flugverkehr verfiigen;

b) die Navigationshilfen missen fir diesen Flugverkehr ausreichen.

Sind die Voraussetzungen nach Absatz 1 nicht erfllit, so kann ein
Mitgliedstaat die Auslbung dieser Verkehrsrechte ohne Diskriminierung
aus Grinden der Staatsangehorigkeit oder der ldentitdt des
Luftverkehrsunternehmens von Bedingungen abhdngig machen, beschridnken
oder verweigern. Vor der Ergreifung solcher MaB3nahmen unterrichtet der
Mitgliedstaat die Kommission und erteilt ihr alle erforderlichen
Auskinfte.

Die Kommission priuft auf Antrag eines Mitgliedstaats oder von sich aus
die Anwendung von Absatz 2 in Jedem Einzelfall und entscheidet
innerhalb eines Monats nach Antragseingang dariber, ob der
Mitgliedstaat die MaBnahme weiterhin anwenden darf.

Die Kommission teilt ihre Entscheidung dem Rat und den Mitgliedstaaten
mit. Jeder Mitgliedstaat kann den Rat binnen Monatsfrist mit der
Entscheidung der 'Kommission befassen. Dieser kann binnen Monatsfrist
mit qualifizierter Mehrheit unter besonderen Umstdnden anders

entscheiden.

Artikel 8

Flir Flugverkehre gemdB dieser Verordnung gelten nur noch die in den
Artikeln 6 und 7 sowie in diesem Artikel angefihrten

Kapazitdtsbeschrdankungen.
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2. Auf Antrag eines Mitgiiedstaats, der behauptet, daB ein Luftverkehrs-
unternehmen, dem er eine Betriebsgenehmigung erteilt hat, aufgrund von
Absatz 1 erhebiiche finanzielle EinbuBen erleidet, priuft die
Kommission den Sachverhalt und entscheidet auf der Grundliage aller
maBgeblichen Faktoren, einschlieBlich der Marktlage und insbesondere
der Frage, ob die Chancen von Luftverkehrsunternehmen dieses
Mitgliedstaats, sich erfolgreich auf dem Markt zu behaupten, in der
gegebenen Situation (UbermdBig beeintrdchtigt sind, sowie der
finanziellen Lage des betreffenden Luftverkehrsunternehmens und des
erzielten Auslastungsgrads, ob die Kapazitdt im Fluglinienverkehr von

und nach diesem Staat voribergehend eingefroren werden soll.

3. Die Kommission teilt ihre Entscheidung dem Rat und den Mitgliedstaaten
mit. Jeder Mitgliedstaat kann den Rat binnen Monatsfrist mit der
Entscheidung der Kommission befassen. Dieser kann binnen Monatsfrist
mit qualifizierter Mehrheit unter besonderen Umstdnden anders

entscheiden.

Artikel 9

Die Fristen nach Artikel 4 Absatz 4, Artikel 7 Absatz 3 und Artikel 8

Absatz 2 laufen erst, wenn alle erforderiichen Auskiinfte erteilt wurden.
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Artikel 10

Die Kommission kann zur ErflUllung der ihr durch diese Verordnung
Ubertragenen Aufgaben von den beteiligten Mitgliedstaaten und
Luftverkehrsunternehmen alle erforderlichen Auskinfte einholen.

Erteilt ein Luftverkehrsunternehmen die verlangten Auskilnfte nicht
innerhalb der von der Kommission festgesetzten Frist oder nicht
vollstédndig, so fordert die Kommission diese im Wege einer
Entscheidung an. Die Entscheidung bezeichnet die verlangten Auskinfte,
setzt eine angemessene Frist fUr deren Erteilung und weist auf die
IwangsmaBnahmen gemdB Absatz 4 sowie auf das Recht hin, diese

Entscheidung vom Europdischen Gerichtshof nachprifen zu lassen.

Die Kommission Ubermittelt der zustandigen Behdrde des Mitgliedstaats,
in dem sich der Hauptsitz des Luftverkehrsunternehmens befindet,
gleichzeitig eine Abschrift ihrer Entscheidung.

Die Kommission kann im Wege einer Entscheidung BuBgelder in HOhe von
1.000 bis 50.000 ECU gegen Luftverkehrsunternehmen festsetzen, die

vorsédtzlich oder fahrlissig

a) die gemdB Absatz 2 verlangten Auskiinfte unrichtig oder nicht

fristgerecht oder
b) die verlangten Ausklnfte unvollstindig erteilt haben.

Die Entscheidungen gemdB Absatz 4 sind nicht strafrechtlicher Art.
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6. Der Europdische Gerichtshof hat gemdB Artikel 172 des EWG-Vertrags die
Befugnis zu unbeschridnkter Nachpriifung von Entscheidungen, mit denen
die Kommission ein BuBgeld festgesetzt hat; er kann das BuBgeld

aufheben, herabsetzen oder erhdhen.

Artikel 11

1. Die Kommission verdffentlicht bis zum 1. Januar 1994 und anschlieBend

alle zwei Jahre einen Bericht Uber die Durchflihrung dieser Verordnung.
2. Die Mitgliedstaaten und die Kommission arbeiten bei der Durchfihrung
dieser Verordnung zusammen, insbesondere beim Samme In von
Informationen fir den Bericht gemdB Absatz 1.
3. Die in Anwendung dieser Verordnung erteilten vertraulichen Auskilnfte
fallen unter das Dienstgeheimnis.
Artikel 12
Die Verordnungen (EWG) Nr. 2343/90 und (EWG) Nr. 294/91 werden mit Aus-
nahme des Artikels 2 Buchstabe e) und des Anhangs | der Verordnung (EWG)
Nr. 2343/90 sowie des Artikels 2 Buchstabe b) und des Anhangs der
Verordnung (EWG) Nr. 294/91 aufgehoben.
Artikel 13
Diese Verordnung tritt am 1. Januar 1993 in Kraft.
Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt

unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.

Geschehen zu Brissel am ... Im Namen des Rates

Der Prasident



Verzeichnis der Flughdfen der Kategorie 1

BELGIEN

DANEMARK

DEUTSCHLAND

SPANIEN

GR IECHENLAND

FRANKRE ICH

IRLAND

ITALIEN

NI1EDERLANDE

PORTUGAL

VEREINIGTES KONIGREICH
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Brissel-Zaventem
Kopenhagen—-Kastrup/Rosk i I de
Frankfurt-Rhein-Main

Disse ldor f-Lohausen
Minchen

Paima-Mallorca

Madr id-Barajas

Malaga

Las Palmas

Athen-Hel lenikon
Saloniki-Micra

Paris-Charles De Gaulle/Orly

Dublin

Rom-Fiumicino/Ciampino

Mailand-Linate/Malpensa

Amsterdam-Schiphol

L issabon

Faro

London-Heathrow/Gatwick/Stansted

Luton

Anhang
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Vorschlag flr eine
VERORDNUNG (EWG) DES RATES

Uber Flugpreise und Luftfrachtraten

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEME INSCHAFTEN -

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europédischen Wirtschafts-
gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission(1),

nach Stel lungnahme des Europdischen Parlaments(z),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses(3),
in Erwdgung nachstehender Griinde:

Zur Verwirklichung des Binnenmarkts gemidR Artikel 8a des Vertrages bis zum

31. Dezember 1992 ist eine Luftverkehrspolitik erforderlich.

Der Binnenmarkt umfaBt einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie
Verkehr von Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital gewdhrleistet
ist.

QD)
(2)
(3)
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Die Richtlinie 87/601/EWG des Rates(1) und die Verordnung (EWG) Nr. 2342/90
des Rates(2) bildeten die ersten Schritte zur Verwirklichung des Binnenmarkts
beziiglich der Flugpreise.

GemdB der Verordnung (EWG) Nr. 2342/90 soll bis zum 1. Januar 1993 fir alle
Flugpreise ein System der doppelten Ablehnung eingefiihrt werden.

Wo Wettbewerb besteht, sollte das freie Spiel der Marktkrdfte die Hohe der
Flugpreise bestimmen.

Bis zum Wirksamwerden des freien Marktzugangs ist ein Ubergangszeitraum vor-
zusehen.

Filr die Beurteilung von Flugpreisen sind eindeutige Kriterien festzulegen.

Es soll gewdhrleistet sein, daB Flugpreise fir gleiche Flugverkehre auch
gleich beurteilt und bewertet werden.

Fir Situationen mit eingeschrédnktem Wettbewerb soll es ein transparentes und
obJektives Verfahren geben, bei dem die Mitgliedstaaten die Kommission
ersuchen koénnen, zu priifen und zu entscheiden, ob ein vorgeschlagener

Flugpreis den festgelegten Kriterien entspricht.

Die Pflichten der Mitgliedstaaten und der Luftverkehrsunternehmen bei der

Erteilung der erforderlichen Auskiinfte sind im einzeinen festzulegen.

Alle Fragen der Preisbildung sollen in ein und derselben Ratsverordnung
behandelt werden.

(1) ABI. Nr. L 374 vom 31.12.1987, S. 12.
(2) ABI. Nr. L 217 vom 11.8.1990, S. 1.



- 57 -

Welche Mogliichkeiten Luftverkehrsunternehmen aus Orittlidndern bei der
Berechnung von Flugpreisen auf Strecken innerhalb der Gemeinschaft haben, soll
in einem Abkommen zwischen der Gemeinschaft und dem betreffenden Drittland
geregelt werden; damit diese Luftverkehrsunternehmen normal. am Markt
teiinehmen kdnnen, missen sie die Moglichkeit haben, den normalen Flugpreis
der Economy-Class oder einen gleichwertigen Preis zu berechnen.

Diese Verordnung ersetzt die Verordnung (EWG) Nr. 2342/90 und zum Teil auch
die Verordnung (EWG) Nr. 294/91 des Rates(1) -

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Diese Verordnung regelt Kriterien und Verfahren fiir die Aufsteliung von
Flugpreisen und Luftfrachtraten, die im Flugverkehr innerhalb der Europédischen

Wirtschaftsgemeinschaft von Luftverkehrsunternehmen berechnet werden.

Artike! 2
Im Sinne dieser Verordnung bedeutet:

a) Flugpreise: die in ECU zu zahlenden Preise fir die Befdrderung. von. Flug-
gdsten und Gepack im Flugverkehr sowie die Bedingungen, unter denen diese
Preise gelten, einschlieBlich des Entgeites und der Bedingungen, die

Agenturen und anderen Hilfsgewerbetreibenden geboten werden;

(1) ABI. Nr. L 36 vom 8.2.1991,. S. 1.



b)

c)

d)

e)

f)
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Luftfrachtraten: die in ECU zu zahlenden Preise fiir die Befdrderung von
Fracht oder Post im Flugverkehr sowie die Bedingungen, unter denen diese
Preise geliten, einschlieBlich des Entgeltes und der Bedingungen, die

Agenturen und anderen Hilfsgewerbetreibenden angeboten werden;

Standardiuftfrachtraten: die Luftfrachtraten, die das Luftverkehrs-
unternehmen im Regelfall anbieten wirde, einschlieBlich der Verfiigbarkeit
normaler Rabatte;

Nur-Sitzptatz-verkdufe: den Verkauf ausschlieBlich von Sitzpldtzen - ohne
Zusatzleistungen wie Unterbringung - durch das Luftverkehrsunternehmen

oder seine autorisierten Agenturen unmittelbar an die Offentlichkeit;

Flugverkehr: einen Flug oder eine Folge von Fligen zur gewerblichen Befdr-
derung von Fluggédsten, Fracht und/oder Post;

Fluglinienverkehr: eine Folge von Flligen, bei denen

i) Fluggdste, Fracht und/oder Post mit Luftfahrzeugen gewerblich befor-
qert werden,_wobei Jedermann (bei dem Luftverkehrsunternehmen selbst
oder seinen autorisierten Agenturen) fir jeden Flug Sitzpldtze einzein
kaufen kann, und

ii) zwei oder mehr feste Punkte

1. nach einem vert6ffentlichten Flugplan oder

2. so regelmdBig oder hdufig miteinander verbunden werden, daB eine
Systematik erkennbar ist;



g)

h)

)

k)
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Flug: einen Abflug von einem bestimmten Flughafen nach einem bestimmten
Zielflughafen; '

Luftverkehrsunternehmen: ein Luftfahrtunternehmen mit einer glltigen
Betr iebsgenehmigung;

Luftverkehrsunternehmen der Gemeinschaft: ein Luftverkehrsunternehmen mit
einer gliftigen, von einem Mitgliedstaat gemdB der Verordnung (EWG) Nr.
.../92 [Uber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftverkehrs-
unternehmen](1)ausgestelten Betriebsgenehmigung;

beteiligter Mitgliedstaat/beteiligte Mitgliedstaaten: den/die Mitglied-
staat(en), in dem bzw. zwischen denen der betreffende Flugverkehr durch-
geflihrt wird;

Bezugspreis: der niedrigste voll flexible Flugpreis, den ein Luftverkehrs-
unternehmen der Gemeinschaft fir den einfachen Flug bzw. den Hin- und
Rickflug auf der betreffenden Strecke berechnet; bei mehr als einem
solchen Preis wird unter Berilcksichtigung der Zahl der Sitzpldtze, die von
den einzelnen Luftverkehrsunternehmen der Gemeinschaft auf der Strecke
angeboten werden, das arithmetische Mittel aller dieser Preise zugrunde
gelegt.

Artikel 3

(1)a) Die Mitgliedstaaten dirfen Flugpreise und Luftfrachtraten von

Luftverkehrsunternehmen der Gemeinschaft nicht ablehnen, wenn sie in
einem angemessenen Verhdltnis zu den tangfristig voll zugewiesenen
einschldgigen Kosten des antragstellienden Luftverkehrsunternehmens
stehen, wobei die Notwendigkeit einer angemessenen Kapitaiverzinsung
und einer angemessenen Kostenspanne fiir die Gewdhrleistung eines

zufr jedenstel lenden Sicherheitsstandards zu bericksichtigen sind.

(1) ABI. Nr.



b)

c)
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Bei der Ablehnung von Flugpreisen gemdB Buchstabe a) berilcksichtigen
die Mitgliedstaaten auch andere sachdienliche Faktoren, den Verbrau-
cherbedarf und die Wettbewerbslage auf dem Markt, einschlieBlich der
Preise anderer, dieselbe Strecke bedienender Luftverkehrsunternehmen,

sowie die Notwendigkeit, ein Preisdumping zu unterbinden.

Die Tatsache, daB ein vorgeschiagener Flugpreis niedriger ist als der
eines anderen Luftverkehrsunternehmens der Gemeinschaft, das dieselbe
Strecke bedient, stellt keinen hinreichenden Grund dar, die Genehmi-

gung zu verweigern.

(2) Luftverkehrsunternehmen diirfen keine Flugpreise bzw. Luftfrachtraten

(3)

(M

berechnen, die gemdB den Kriterien in Absatz 1 Buchstaben a) und b) zum

Nachteil der Nutzer UbermdBig hoch oder angesichts der Wettbewerbslage auf

dem Markt unvertretbar niedrig sind.

Nur Luftverkehrsunternehmen der Gemeinschaft diirfen niedrigere Preise als

die bestehenden einflhren.

Artike!l 4

Flugpreise, die Reiseveranstaltern oder der Offentlichkeit in Verbindung

mit Unterbringungsregelungen flr die gesamte Dauer der Reise angeboten

werden, und Flugpreise fiur Gruppen von mehr als sechs Personen werden

automatisch genehmigt.
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Flugpreise nach Absatz 1 werden den Behdorden spdtestens am Tag vor dem
Flug mitgeteilt. ' ’

FUir Nur-Sitzplatz-Preise gelten die Artikel 3, 6 und 7.

Artikel 5§
Die von Luftverkehrsunternehmen der Gemeinschaft berechneten Luftfracht-
raten werden zwischen den Parteien des Befdrderungsvertrags frei verein-
bart.
In der Gemeinschaft tidtige Luftverkehrsunternehmen machen auf Anfrage
Jedermann alle Standardluftfrachtraten verfigbar.

Artike! 6
Ein Luftverkehrsunternehmen legt seine Filugpreisvorschlige fur Fluglinien-

verkehre in der von den beteiligten Mitgliedstaaten vorgeschriebenen Form
vor.

Die Luftfahrtbehdrden dirfen nicht ver langen, daB die Luftverkehrs-

~unternehmen ihre Flugpreise fiir Fluglinienverkehre mehr als 45 Tage vor

(3)

Iinkrafttreten vorlegen.

Ein Flugpreisantrag flir den Fluglinienverkehr gilt als genehmigt, wenn die
beteiligten Mitgliedstaaten dem antragstellenden Luftverkehrsunternehmen
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und den anderen gegebenenfalls beteiligten Mitgliedstaaten nicht binnen 30
Tagen nach Vorlage des Antrags ihre Ablehnung und die Griinde hierfur
mitgeteiit haben und wenn nicht das Verfahren von Artikel 7 eingeleitet
worden ist. Auf Verlangen eines Mitgliedstaats finden innerhalb des
vorstehend genannten dreiBigtidgigen Zeitraums Konsultationen zwischen den
beteiligten Staaten statt.

Aufgrund der nach Inkrafttreten der Verordnung gesammelten Erfahrungen und
nach Anhérung der Mitgliedstaaten kann die Kommission bei Vorlage des
Berichts gemdB Artikel 11 am 1. Januar 1996 entscheiden, daB Flugpreise,
die nicht unter Artikel 7 fallen, automaiisch genehmigt werden.

Ein Mitgliedstaat kann den Rat binnen Monatsfrist mit der Entscheidung der
Kommission befassen. Dieser kann sich binnen zwei Monaten mit
qualifizierter Mehrheit unter besonderen Umstinden anders entscheiden.

Ein Mitgliedstaat gestattet einem Luftverkehrsunternehmen der Gemein-
schaft, seinen Flugpreis dem Preis anzugleichen, der fur den Fluglinien-
verkehr zwischen demselben Stiddtepaar bereits genehmigt ist, wobei diese
Bestimmung Jedoch nicht flr indirekte Fliugverkehre gilt, die gemessen an
der normalen Flugstreckenfilhrung um mehr ails 40 % ldnger sind als der
kilrzeste Direktverkehr. Die Mitgliedstaaten konnen einem Luftverkehrs-
unternehmen der Gemeinschaft auch gestatten, seine Preise den bereits
genehmigten oder verdffentlichten Preisen fuf einen auf derselben Strecke
betr iebenen Bedarfsflugverkehr anzugleichen, sofern beide Produkte der
Qualitdt und den Bedingungen nach gleichwertig sind.

Die beteiligten Mitgliedstaaten diirfen, sofern das'antragstellende Luft-
verkehrsunternehmen nicht darum ersucht, ihre Genehmigung nicht auf

weniger als eine Saison befristen.
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Nach seiner Genehmigung bieibt ein Flugpreis fiir einen Fluglinienverkehr
so lange in Kraft, bis seine Giltigkeitsdauer abgelaufen ist oder er
ersetzt wird. Vorbehaltlich Artikel 3 .Absatz 1 kann er Jjedoch nach Ablauf
seiner urspringlichen Glltigkeitsdauer von dem betreffenden Luftverkehrs-

unternehmen um bis zu 12 Monate verldngert werden.

Artikel 7

Ein beteiligter Mitgliedstaat kann die Kommission im Zusammenhang mit
einem Fluglinienverkehr auf einer Strecke mit eingeschrédnktem Wettbewerb
ersuchen zu prifen, ob ein Flugpreis, flr den die im Anhang genannten
Bestimmungen nicht gelten, mit Artikel 3 Absatz 1 in Einklang steht. Der
Mitgliedstaat unterrichtet hiervon .gleichzeitig die anderen beteiligten
Mitgliedstaaten und das betreffende Luftverkehrsunternehmen. Die Kommis-
sion wird unverzuglich im Amtsblatt verdffentlichen, daB die Flugpreise
zur Prifung vorgelegen haben.

Im Sinne dieser Verordnung ist der Wettbewerb eingeschridnkt, wenn

- erhebliche Marktzutrittsbeschriankungen in Kraft sind, z.B. auf koordi-
nierten Flughdfen, und es nicht wenigstens drei Luftverkehrsunter-
nehmen mit Preisbildungsfreiheit gibt, die alle mindestens einmal

tdglich Verkehrsrechte zwischen den betreffenden Flughdfen ausiben,

- gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen bestehen oder

- Jahrtich hbéchstens 30.000 Sitzpldtze von nur einem Luftverkehrs-
unternehmen oder von zwei Luftverkehrsunternehmen gemdB8 einer
Vereinbarung (ber den gemeinsamen Betrieb zum Verkauf angeboten
werden,
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Ein Flugpreis, der binnen 21 Tagen nach seiner Vorlage bei den betreffen-
den Luftfahrtbehdrden gemdB Absatz 1 zur Prifung vorgelegt worden ist,
darf wdhrend der Prifung durch die Kommission nicht in Kraft treten,

sofern diese nicht binnen 21 Tagen etwas Gegenteiliges bestimmt.

Die Kommission entscheidet so bald wie mbglich, ob der Flugpreis mit
Artikel 3 Absatz 1 in Einklang steht, auf Jeden Fall aber spdtestens nach
zwei Monaten, nachdem sie von dem betreffenden Luftverkehrsunternehmen
hinreichende Auskinfte erhalten hat. Die Kommission berlicksichtigt alle

Informationen, die sie von Beteiligten erhait.

Unbeschadet Absatz 1 kann die Kommission von sich aus Nachforschungen

anstellen, ob ein Flugpreis den Bestimmungen dieser Verordnung entspricht.

Die Kommission teilt ihre Entscheidung den beteiligten Mitgliedstaaten und
dem betreffenden Luftverkehrsunternehmen mit.

Ein beteiligter Mitgliedstaat kann binnen Monatsfrist den Rat mit der

Entscheidung der Kommission befassen. Dieser kann sich binnen Monatsfrist

mit qualifizierter Mehrheit unter besonderen Umstdnden anders entscheiden.

Artikel 8

Mindestens einmal jahrlich berdt die Kommission mit Vertretern der Luftver-

kehrsbenutzerverbdnde in der Gemeinschaft ilber Flugpreise fur den Fluglinien-

verkehr und damit zusammenhidngende Angelegenheiten; hierflir |48t sie den

Beratungsteilnehmern zuvor entsprechende Informationen zukommen.
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Artikel 9

Luftverkehrsunternehmen aus Drittiidndern mit Verkehrsrechten zwischen
Gemeinschaftsflughifen kénnen ihre Flugpreise den normalen Flugpreisen in
der Economy-Class oder den diesen am nichsten kommenden Preisen anglei-
chen, sofern in einem Abkommen zwischen einem Dritttand und der Gemein-
schaft nichts anderes festgelegt ist.

Artikel 10

Die Kommission kann zur Erfiillung der ihr durch diese Verordnung (ber-
tragenen Aufgaben von den beteiligten Mitgliedstaaten und Luftverkehrs-
unternehmen alle erforder!ichen Auskiinfte einholen.

Erteilt ein Luftverkehrsunternehmen die verlangten Auskiinfte nicht
innerhalb der von der Kommission festgesetzten Frist oder nicht voll-
stidndig, so fordert die Kommission diese im Wege einer Entscheidung an.
Die Entscheidung bezeichnet die verlangten Auskilnfte, bestimmt eine
angemessene Frist fiur deren Erteilung und weist auf die ZwangsmaBnahmen
gemdB Absatz 4 sowie auf das Recht hin, diese Entscheidung vom Europdi-
schen Ger ichtshof nachprifen zu lassen.

Die Kommission (bermittelt der zustdndigen Behdérde des Mitgliedstaats, in
dem sich der Hauptsitz des Luftverkehrsunternehmens befindet, gleichzeitig
eine Abschrift ihrer Entscheidung.
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Die Kommission kann im Wege einer Entscheidung BuBgelder in HShe von 1.000
bis 50.000 ECU gegen Luftverkehrsunternehmen festsetzen, die vorsdtzlich

oder fahrldssig

a) die gemdB Absatz 2 verlangten Auskiinfte unrichtig oder nicht frist-
gerecht oder

b) die verlangten Auskiinfte unvollstidndig erteilt haben.

Die Kommission kann bei Zuwiderhandiungen gegen diese Verordnung durch
Entscheidung gegen ein Luftverkehrsunternehmen BuBgelder festsetzen, deren
Hbhe bis zu 10 ¥ des von dem betreffenden Luftverkehrsunternehmen mit der
Jeweiligen Tdtigkeit erzielten Jahresumsatzes betrigt.

Bei der Festsetzung der Hohe der GeldbuBe sind sowohl| die Schwere als auch
die Dauer der Zuwiderhandlung zu berilcksichtigen. ‘

Die Entscheidungen gemiB den Absdtzen 4 und § sind nicht strafrechtlicher
Art.

Der Europdische Gerichtshof hat gemdB Artikel 172 des EWG-Vertrags die
Befugnis zu unbeschridnkter Nachprifung von Entscheidungen, mit denen die
Kommission ein BuBgeld festgesetzt hat; er kann das BuBgeld aufheben,
herabsetzen oder erhdhen.

Artikel 11

Die Kommission verdffentlicht bis zum 1. Januar 1994 und anschlieBend alle

Zwei Jahre einen Bericht Uber die Durchfilhrung dieser Verordnung.
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(2) Die Mitgliedstaaten und die Kommission arbeiten bei der Durchflihrung
dieser Verordnung zusammen, insbesondere beim Sammeln von Informationen

flir den Bericht gemdd Absatz 1.

(3) Die zur Durchfilhrung dieser Verordnung erteilten vertraulichen Auskinfte

fallen unter das Dienstgeheimnis.

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 verbindlich und gilt unmittelbar in
Jedem Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am Im Namen des Rates

Der Priédsident
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Anhang

Die Kommission ist nicht verpflichtet, Nachforschungen im Zusammenhang mit
Flugpreisen anzustellen, fir die eine der nachstehenden Bestimmungen gilt:

- Mindestaufenthalt von sechs Tagen;

- Sonntagsregel ;

- die Buchung der gesamten Reise, die Ausstellung des Flugscheins und
die Bezahlung milssen gleichzeitig und nur die Buchung der Ruckreise
kann spédter erfolgen; der Riicktritt ist nur vor Antritt der Hinreise
gegen eine Geblhr von mindestens 20 ¥ des Flugscheinpreises zulédssig;
eine Umbuchung ist ebenfalls geblhrenpflichtig;

- der Fluggast darf nicht &dlter als 25 Jahre bzw. nicht jinger als 60
Jahre oder es missen Vater und/oder Mutter sein, die zusammen mit

Kindern von héchstens 25 Jahren reisen (mindestens drei Personen);

- besondere Kombinationsangebote mit Unterbringung wdhrend der gesamten

Reise;

- "Of f-Peak";

- Jede gleichwertige oder strengere Bestfmmung.
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