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Obermittelt vom Bundesminister for Wirtschaft am
9. Februar 1989 gemlf Artikel 2 des Gesetzes z2ur EBin-
heitlichen EBuropl8ischen Akte (BGBl1. II 1986 S. 1102 £f.).

Die Vorlage ist mit Schreiben des Herrn Prisidenten der
Kommission der Europlischen Gemeinschaften voRm
27. Januar 1989 dem Herrn Prisidenten des Rates der Euro-
piischen Gemeinschaften ibermittelt worden.

Das Buropliische Parlament und der Wirtschafts- und Sozial-
ausschu8 werden an den Beratungen beteiligt.

Die Kommission strebt die BeschluBfassung durch den Rat vor
Ende Mirz 1989 an.
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KAPAZITATSPROBLERE IN LUFTVERKEMRSSYSTEN

(Mitteilung der Kommission)

EIMLEITUNG

Das europaische Luftverkehrssystem gibt zunehmend Anla8 zur Sorge, da die
Verkehrsnachfrage die Kapazitat einiger Flughafen und eines Teils des
Luftraums Ubersteigt. Das ist keine Uberraschung. Bereits 1983 wies die
Kommission die Mitgliedstaaten in einem Untersuchungsbericht suf eine Reihe
von Engpassen hin., Daraufhin muite in die Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft eine Schutzklausel eingefugt werden, um eine Verringerung der
Sicherheitsmargen, die der Flugsicherung zugrunde Liegen, zu verseiden.
Uberraschenderweise vurden jedoch keine Abhilfemsfnahmen ergriffen,

Die heutige Lage gefahrdet ernsthaft das Wachstum des Luftfahrt~ und
Freasdenverkehrsgeverbes und beeintrichtigt das "Europs der Burger®, ds die
notwendigen Flugsicherungs- und Flughateninvestitionen erst in einigen
Jahren Ergebnisse zeitigen werden. Auch wenn Flugverkehrssanagemsnt und
Flugsicherung in die Zustandigkeit der einzelnen Stasten falten, so wirkt
sich die Kapazitat des Luftverkehrssystems jedes einzelnen Stsates doch auf
die des Luftverkehrssysteas der Nachbarlander und des gesamten Gebietes
sus. Deshalb sind die derzeitigen Probleme suf suropdischer Ebene anzugehen
und positive Mafnahmen, an denen sich alle Ritgliedstasten beteiligen
mUssen, auf Gemeinschaftsebene zu ergreifen.

Das Europaische Parlament hat nachdrucklich auf dieses Probles hingewiesen
und eine Reihe von Mafinahmen gefordert.

Diese Mitteilung bietet einen (berblick uber die derzeitige Lege und
enthalt Empfehlungen fur positive Mafinahmen auf Gemeinschaftsebene. la

ersten Teil werden Kapazitatsprobleme, im zweiten Teil institutionelle
Fragen und im dritten Teil die Rolle der Kommission und der Gemeinschaft

untersucht.




11. SACHVERNALT

S. Dbie gegenwartigen Schwierigkeiten sind darauf zuruckzufuhren, daB die
Flugbewegungen seit 1984 starker als ervartet zugencemen haben, wahrend
die Kapazitat der Luftverkehrskontrolle und der Flughafensystese nicht
susreichend susgedehnt wurde. Alles deutet darauf hin, defl sich diese
Entuicklung fortsetzen wird, weshald viele befirchten, daB das
Flugverkehrssystes bald die steigende Nachfrage nicht sehr bewdltigen kamn
und buchstablich zussmamenbricht. Die Lage der Luftverkehrshontrolle in
Europs gibt AnlaB zu groBer Sorge und wird in der Uffentiichkeit

diskutiert.

6. Diese Kluft zwischen Verkehrsnachfrage und Kapazitat hat insbesondere
folgende Auswirkungen:

- {smer mehr Fluge haben Verspitung, die durchschnittlich immer grofler
vird. Als Folge davon verlieren Fluggaste viel leit ait Warten auf
verspatete Fluge (und Zeit ist Geld) oder verpassen AnschluBifluge.
Dies schadet wiederum dem Punktlichkeitsimege der
Ltuftverkehrsunternehmen.

August 1988
Verband der Europaischen Fluggesellschaften
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- Flugzeuge missen auf unrentable Flughchen und/oder Langere
Alternativstrecken ausweichen und wegen des Uberlasteten Luftrauss
und/oder gesattigter Flughafen Zeit und Treibstoff durch
Warteschieifen oder Startverzogerungen verschwenden;

- wegen der mangelnden Kapazitat von Grofiflughafen konnen keine neuen
Flugstrecken eingefuhrt werden;

- eine Reihe von Flughafsmbfertimsgtbimn sind wahrend Langerer
Verkehrsspitzenzeiten uberlastet;

- Arbeitsbedingungen und Arbeitsmoral der Flugverkehrslotsen haben sich
deutlich verschlechtert;

- die Medien berichten Uber eine steigende ZahlL von Fastzussamenstofien,
vodurch in der Offentlichkeit der Eindruck entsteht, defl die
Luftverkehrssicherheit gefahrdet ist.

Nach den rucklaufigen Zahlen der von Luftfahrzeugfuhrern und
Flugverkehrslotsen gemeldeten BeinahezussamenstoBe zu urteilen, ist die
Luftverkehrssicherheit durch die hohe Zahl der von der
Luftverkehrskontrolle abgewickelten Flugbewegungen derzeit offensichtlich
nicht ernsthaft gefahrdet. ber Verkehrszuwachs konnte bisher immer durch
eine erhohte Arbeitsleistung der Fluglotsen aufgefangen werden. Bies dirfte
bei einem weiteren Anstieg des Verkehrsaufkommens jedoch kaum noch moglich

sein,

Is Flugverkehrssystem gibt es aehrere Faktoren, die fur die Abwicklung von
Flugbewegungen und die Abfertigung von Fluggasten wichtig sind. Am
wichtigsten sind

- Uberwachung von Fligen auf der Strecke zwischen den Flughafen;
Uberwachung unmittelbar am Flughafen sowie von An- und Abfligen im
Nahbereich der Flughafen;

gesaate Anor g und Ausrustung der Start- und Landebshnen;

Zahl der Standplatze;

GroBe und Gestaltung der Abfertigungsgebaude.

Uberlastung und Verspatungen im Flugverkehr haben insbesondere folgende
Grunde:

- die Vorherugen!iibor die Zunahme der Flugbewegungen haben nicht
gestimmt;

- es mangelt an tatsachlich verfigbares Luftraum und an technischer
Kapazitat der Luftverkehrskontrolle;

- Planung und Koordinierung der Nutzung der verfiigharen Kepazitat tragen
zeitlichen Verschiebungen in den geplanten Flugablaufen nicht genigend

Rechnung; . .
- mehrere Grof- und Ferienflughafen stehen kurz vor der Sattigung;

- die leitplanung zahlreicher Luftfshrtunternehaen fur den Einsatz jhrer
Flugzeuge ist sehr knapp.

Auf diese Schwierigkeiten wird in den beiden nachsten Abschnitten eingegangen.

9.

Die Expansion des Welthandels wirkt sich suf die Nachfrage nach
Geschaftsreisen aus und macht eine Ausdehnung des Linienverkehrs notwendig.
Gleichzeitig erklirt das Zusamsentreffen von groflerem Wohlstand und
realistischeren Tarifen die Attraktivitit von Urlaubssufenthalten ie
Ausland, die wahrend bestimmter Jahreszeiten zu starken Verkehrsstromen
zwischen Nord- und Sudeurops fuhren.

Kospliziert wird dieses Verkehrsbild noch durch ein hohes Verkehrsaufkoamen
zwischen dem Nordatlantik und des Fernen Osten.



Die der Planung zugrunde (iegenden Verkehrsprognosen blieben insbesondere
in den letzten drei Jahren erheblich hinter der tatsachlichen Zunahme der
Flugbewegungen zuriick. Diese Entwicklung, die sich 1988 offenbar
fortgesetzt hat, laft der Vergleich zwischen dem Verkehrsaufkommen in dea
Luftraum, der unter das Eurocontrol-Benutzergebuhrensystem fallt und den
unmittelbar nach der zweiten {lkrise aufgestellten Prognosen deutlich
erkennen. So bleibt eine Prognose von 1982 um 2,5 X hinter des
tatsachlichen Verkehrsaufkommen im Jahre 1987 zuruck. Die Zunshme der
Flugbewegungen ist sowohl auf die Verdoppelung der Fluggastzahlen im Laufe
der letzten zehn Jahre als auch auf den Einsatz von kleineren Flugzeugen im

Linienverkehr zuruckzufuhren.

DURCHSCHNITTLICHE LUFTFAHRZEUGGRUSSE
INNEREUROPAISCHER UND INNERSTAATLICHER VERKEHR
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Dagegen setzen Chartergesellschaften jetzt groBere Luftfahrzeuge ein, so
dafl sich die Zahl ihrer Flugbewegungen trotz eines 20 Xigen Zuwachses an
Fluggastkilometern 1988 gegenuber 1987 leicht verringert hat.
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10. fur die begrenzte Kapazitit des Luftverkehrssysteas gibt es vielerlei
Ursachen, deren wichtigste sich jedoch wie folgt zussmmenfassen lassen:

8)

b)

c)

)

e)

)

g

h)

Weite Teile des europdischen Luftraums sind dem militarischen Verkehr
vorbehalten. Dies fuhrt in bestimmten Teilen des zivilen Luftraues
Verkehrszusassenballung und erschwert dort die Flugverkehrskontrolle.
Die Flugzeiten verlangern sich hierdurch gegeniber dea direkten

Flugweg durchschnittlich va 10 X. Auf der Strecke Brussel-Zirich sind

dies sogar 45 X.

AuBerdea wird der Luftraus fur die Zivilluftfahrt haufig nicht
optimal genutzt, da

- die Einteilung des Luftraums sich allgesein nicht nach den
Betriebserfordernissen, sondern nach den Landesgrenzen richtet.

- die Fihigkeit moderner Luftfahrzeuge, jeder Flugstrecke unsbhangig
vom Standort der Navigationshilfen mit suflerster Prazision folgen
zu konnen, wegen der Abwicklung des Verkehrs durch Luftkorridore
selten genutzt wird,

pie Flugsicherungsdienste werden von zshlreichen FS-Stellen, die sich
infolge mangelnder Koordinierung in technischer Hinsicht betrachtlich
unterscheiden, dezentral angeboten. Diese Einrichtungen verslten in
einigen Fallen, da sie suf einer Uberholten Technik beruhen und nur
in begrenztes Mafle automstisiert sind. Vereinzelt kann sich die
Leistungsfahigkeit des Flugsicherungssystems und somtt die
Abfertigungskapazitiit durch den haufigen Ausfall unzuverlassiger
technischer Einrichtungen erheblich verschlechtern,

Angesichts der geringen Autosatisierung entsprechen Iahl, Motivation
und berufliche Ausbildung der Flugverkehrslotsen nicht dee
Verkehrsaufkommen.

Die von den Flugverkehrslotsen empfundene Belastung und gespannte
fihren gelegentlich zu of fenen oder versteckten
Arbeitskaapfen, die meist nur ein Land oder sogar mur eine
Kontrollzentrple betreffen, jedoch haufig ernste Folgen fur den

gesaaten europaischen Luftraum haben.
Vegen ssngelnier Iussamenarbeit und Absprache bet der Systesplanung
und -isplementierung sind die Anlagen in Europa oft nicht koapatibel.

bie Ubergabe der Fluge von einer FS-Stelle an die andere erfolgt auch
heute noch in den seisten Fallen telefonisch. Dies erschwert die
Kosmmunikation und verschafft den Flugverkehrslotsen mehr
Koordinierungsarbeit als notig. Hinzu komst, dal die vorhandens
Luftrauskapazitat nicht voll genutzt werden kann und Verkehrsplanung
und -abwicklung haufig an der Grenze zwischen den FS-Stellen enden.

Obwohl Eurocontrol in seinen venigen Aufgsbenbereichen erfolgreiche
Arbeit lLeistet, konnte es sich - insbesonders wegen einzelner an
thren Souveranitatsrechten festhaltender Stasten -~ der grundlegenden
Frage eines Langfristigen Programss fir ein geseinssmes uafassendes
Verkehrsflufiregelungssystes und der damit zussmmenhingenden Plame,
die Kapazitat durch Weiterentwicklung der Anlagen und Schulung der
Flugverkehrsiotsen zu erhohen, noch nicht annehaen.

Iu viele VerkehrsfluBregelungsstellon (ATFR-Stellen) sind
gleichzeitig fir die koordinierte Abwicklung des taglichen Verkehrs,
insbesondere wahrend der Heuptbetriesbszeiten, verantwortlich. Oall o3
in der EG acht ATFR-Stellen gibt und sehr oft drei oder vier von
ihnen an der Abwicklung eines Fluges beteiligt sind, zeigt deutlich,
2u wvelchen Koordinierungsproblemen und Kapszitatsverlusten es dann
kommen kann, wenn Kapazitat benotigt wird.
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i) Die Sattigung bestimmter GroB- und/oder Ferienflughafen (Start- und
Landebahnen, Abfertigungsgebiude, Flugzeugstandplatie) wshrend immer
Llangerer Zeitraume verscharft die Problese der Flugsicherung auf den
Flugstrecken. Der Neu- und Ausbau von Flughafen wird durch
uave ltpol itische Uberlegungen und die angespannte Haushaltsloge
erschuert. Allerdings werden zshlreiche Regionalflughifen fmmer noch
unzureichend genutzt und haben unkoordinierte Flughafeninvestitionen
sanchmal auch zu Mittelverschwendung gefuhrt.

j) In einigen Fallen werden aufgrund sangelnder Absprachen zwischen
fFlughafen und Luftverkehrsunterneheen bei der Verkehrsplanung das
Verkehrsaufkommen und die Flughafenkapazitaten nicht aufeinander

abgestimmt.

k) Die Zeitplanung der Luftverkehrsunternehmen fur Besatzungen und
Flugzeuge ist teilveise 30 knapp, deB mehrstundige Verspatungen durch
die Uberlastung der Flughafen oder des Luftraums die
Einsatzbereitschaft der Luftfahrzeuge oder Besatzungen
beeintrachtigen und in Extremfallen zu Verspatungen von 24 Stunden

und mehr fuhren konnen.

11. Der Bedarf an Flugverkehrskontrolldiensten wird hochstwshrscheinlich immer
rascher zunehmen. Aufgrund der Rechtsvorschriften der Gemsinschaft uber
1ntcrregiomle Luftverkehrsdienste, Tarife, Kapazitaten und Marktzugang
konnen die Luftverkehrsunternehmen uberlastete Luftrsuse meiden oder
anderenfalls zumindest einen optimslen Nutzladefaktor erzielen.

Bei einer positiven Wirtschaftsentwicklung rechnet die Europiische
Tivilluftfahrt-Konferenz (ECAC) damit, defl sich die Zahl der
Flugbewegungen von 1987 bis zua Jahre 2000 verdoppelt, sofern fehlende
Flughafen- und Flugverkehrskontrollkapazitaten dieses Wachstus nicht
behindern. Surch den Einsatz groferer Maschinen Liefle sich eine zuneheende
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Uberlastung bis zu einem gewissen Grade verseiden. Zusatzliche Entlastung
konnte die von der Kommission vorgeschiagene Anderung der jetzigen
Richtlinie uber regionale Luftverkehrsdienste bringen.

Die groflere Flexibilitat, die das Mefinshaenpaket vos Dezesber 1987 den
Luftverkehrsunternchaen verschafft hat, wird nicht ausreichen, ua den
Druck, den das Verkehrsaufkomsen auf die Flugverkehrskontrolle susibt,
suszugleichen. Das bisherige System kann mit der Entuicklung selbst damn
nicht Schritt halten, wvenn ein Teil der Fluggaste eines Tages zua
Hochgeschwindigkeitsverkehr der Eisenbahnen asbwandert.

In einigen Teilen Europas kann der ervartete Mehrverkehr mit der heutigen
Technik, mehr Flugverkehrslotsen und einer besseren Organisation und
Zusammenarbeit sufgefangen werden. In snderen Teilen jedoch, wo bereits
modernste Techniken genutat werden, sind Verbesserungen auf herkoamliche
Weise, beispielsweise durch eine grofere lahl oder einen besseren Einsatz
der Flugverkehrslotsen, nur begrenzt moglich. In diesen Teilen Europss mull
das System neu gestaltet werden,

In den USA, wo das Verkehrsaufkommen sbenfalls erheblich zugenosmen hat,
wird ein uafangreiches Forschungs- und Investitionsprogramm (ungefshr vier
Milliarden Dollar allein fir die Automstisierung) durchgefuhrt, um durch
die Usgestaltung des Systems fir zusitzliche Kapazitat zu sorgen.

Es besteht allgemeines Einvernehmen dsruber, deB nur ein uafangreiches
Mafnahmenpaket dem derzeitigen und kunftigen KapazitatsengpeB in Europs
abhelfen kann, ohne dabei das hohe Sicherheitsnivesu von heute zu
beeintrachtigen. Erforderlich sind uafangreiche Investitionen, damit mehr
Personal eingestellt, die Infrastruktur verbessert und die Automstisierung
ausgebaut und gefordert werden kann. Aullerdes suff die Nutzung des
europaischen Luftrauss unbedingt uberdscht und den heutigen Verhaltnissen
angepaft werden. Inzwischen wird imsmer mehr anerkannt, welche
Schlusselrolle die Koordinierung der VerkehrsfluBregelung fur ein
reibungsloses Funktionieren des gesamten Verkehrssystess spielen kann,
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14. Als erstes mussen die Kompatibilitat der Systeme und Betriebsablaufe sovie

15.

die Zussmmenarbeit zwischen den zivilen und militarischen Benutzern des
Luftraums verbessert werden.

Im folgenden wird in knagper fora dargelegt, welche Mafinahmen in erster
Linie getroffen werden konnen:

Die Kommunikation zwischen den Systesen ist einer der Schwachpunkte des
derzeitigen Systems, weshalb die digitasle Datenibermittlung zwischen
Bodencomputern allgemein eingefuhrt und die notwendigen Verfahrensregeln
fur die Kommunikation ausgearbeitet werden soliten. In einigen Fallen
sufte auch die Sprechverbindung twischen Flugverkehrslotsen sowie zwischen
Pilot und Flugverkehrslotse qualitativ verbessert werden. Die zusitzlichen
Schwierigkeiten, die haufig durch die unterschiedliche Aussprache und die
gleichzeitige Benutzung des Englischen und der Landessprache entstehen,
lieBen sich durch neue Verfahren verringern, die mit weniger Funkkontakten

auskoamen.

Nittelfristig wirden beipielsweise digitale Verbindungen zwischen
Bodencomputern und Flugzeugen Sprechverbindungen seltener erforderlich
sachen und die Produktivitat der Lotsen steigern. Auch venn es die
(satelliten- oder Landgestutzte) Technik bereits gibt, so mull die
Forschung vielleicht doch fortgesetzt werden.

Landgestitzte Navigationshilfen sind im allgemeinen such dann susreichend,
wenn die Flichennavigation eingefiihrt wird. Aus Kostengrunden konnten die
bisherigen Navigationshilfen Langfristig durch Satellitennavigation
ersetzt werden.

Wie wichtig kompatible Systemse der Nachbarlander sind, ist Lange verkennt
worden. So haben sich die unterschiedlichsten Verfshren,
Organisationsformen und technischen Einrichtungen herausgebildet. Auch
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wenn diese Unterschiede bis zv einem gewissen Grad auf der feweiligen
Usgebung und den besonderen Verkehrsverhaltnissen beruhen, 3o sind sie
doch ein ernsthaftes Hindernis bei der Anwendung soderner autosatisierter
Verfahren in benachbarten Teilen des Luftraums (2.8. reidungslose Ubergabe
der Ubervachung eines Flugzeugs von einer FS-Stelle 2ur nachsten) und
sonit bei der vollen Nutzung der Kapazitat soderner FS-Stellen. Im
Idealfall sollten es wie in den USA uberall die gleichen Systeme sein.

dburch mehr Kompatibilitat konnten im Ubrigen auch die Kosten gesenkt
verden. Lassen sich jedoch Kompatibilitat und gute Verbindungen
herstellen, 30 diirfte es weniger dringlich sein, gleiche Systese oder eine
einzige Flugverkehrskontrollstelle einzufuhren. Gemeinsame Spezifikationen
fur die Anlagen waren fur die Hersteller allerdings sindeutig von Vorteil.

Die Automstisierung ist eines der wichtigsten Instrusente, mit des der
Ftugverkehrs(otse mehr Verkehr sicher sbfertigen kann. Auflerdea st sie
eine Voraussetzung fir die allgemeine EinfUhrung flexiblerer Routen durch
die Beseitigung der Beschrankungen der zweidimensionslen horizontalen

Flichennavigat ion moderner Flugzeuge.

Eine auf Radarinforsstionen beruhende Konflikteeldefunktion fur Fluglotsen
sollte 3o bald wie mdglich allgesein eTngeTulrt werden. In den sodernsten
Systesen ist diese Ffunktion heute schon eingebaut,

Bei der heutigen Technik ist es ohne weiteres moglich, Angsben 2um
Flugverlauf nicht sehr ait Zetteln darzustellien, sondern elektronisch

anzuzeigen.

Weitere Autmtisior\ﬁ#l?ehhcitm werden derzeit entwickelt und
erprobt; dazu zahlen smittel, mit denen die Flugverkehrslotsen sichere

und konfliktfreie Flugbashnen fir Langere Zeitraume planen konnen und
welche die Notwendigkeit einer stindigen Uberwachung der Flugzeuge
verringern.
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Eine wichtige Aufgabe ist die funktionale Integration der neuen
Luft-Boden-Datenverbindung zwischen Flugzeugkanzel und Flugverkehrslotse.
Dies wird nur schrittweise moglich sein.

Die Weiterentwicklung modernerer automstisierter Systeme ia Flugzeug und
am Boden sowie ihre Integra 9 sind die
groflen Herausforderungen der Zukunft, die es angesichts der fur die
Jahrhundertuende vorausgesagten Verkehrsnachfrage zu mefistern gilt.
Experimentell ist mit der Verwirklichung begonnen worden, wobei jedoch
weiter erforscht werden suBl, welche Noglichkeiten die moderne
Telekommunikat ionstechnik fur ein ganz suf die besonderen Bedirfnisse und
Merkmale des europiischen Flugverkehrs abgestimmtes Komsunikations-,
Navigations- und Oberwvachungssystes bietet. Ua Doppelarbeit zu verseiden
und rascher zu Ergebnissen zu gelangen, suBl bei den kunftigen
Forschungsarbeiten alles berucksichtigt werden, was die auf diesem Gebiet
tatigen internationslen Greaien bereits erarbeitet haben.

Die Technik allein vermag das Kapazitatsproblem nicht zu Losen. Das
Dlugsicherungspersonal suf aufgestockt, sein Aufgabenbereich neu
festgelegt und attraktiver gemacht werden.

Kinftig euBl ein groBerer Teil des Luftraums der zivilen Luftfehrt zur
Verfigung stehen, chne dabei den wesentlichen Bedarf an reserviertes
Luftraum fur Verteidigungszwecke in Frage zu stellen.
Verbesserungsmogl ichkeiten bieten sich in zweifacher Hinsicht.

- Die heutige Aufteilung des Luftraums fur zivile und militarische
Iwecke geht auf eine Zeit 2uruck, als der Raum fur die Zivilluftfahrt
reichlich bemessen schien. Die der militarischen Luftfahrt
vorbehaltenen Teile des Luftrauas sollten heute Uberpruft werden.

- Reservierter Luftraum sollte so vervaltet werden, deB ungenutater
militarischer Luftraum der zivilen Luftfahrt zuganglich gemacht
werden kann, vas moglichst auch fur die taglichen oder saisonalen
Spitzenzeiten geschehen sollte. Eine gute Zusssmenarbeit zwischen
Militar- und Zivilbehorden einschlieBlich der fur die
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VerkehrsfluBregelung zustindigen Behorden ist unerlafilich, weshalb
die Bemsthungen des Ausschusses fir die Koordinierung des europsischen
Luftraums (CEAC) unterstutzt werden sollten.

Bei der Benutzung des zivilen Luftraums besteht zus Geispiel folgende
Verbesserungsmogl ichkeit:

- Die Sektoren sollten nicht nach den Landesgrenzen, sondern allein
nach betrieblichen Bedurfnissen eingeteilt werden; deS moderne
Flugzeuge mit groBter Gensuigkeit jede Strecke unsbhangig vos
Standort der Navigationshilfen (Flachennavigation) befliegen konnen,
sollte im Sinne der Beschliusse verschiedener internationsler Gremten

systesatischer genutzt werden.

Das System, nach dem derzeit die innereuropaischen Gesamtverkehrsstrose
fGr die Zeiten, in denen die Nachfrage die Kapazitat Ubersteigt, geplent
werden, bedsrf einer grundlegenden Uberarbeitung. Des gilt sowohl fur die
Orgenisation als auch fur die vorhandenen Instrumente. In dieses
Zusssmenhang nimmt die Zentrale Datenbank von Eurocontrol eine
Schlisselstellung ein, da sie grundsatzlich einen Uberblick uUber den in
Europa ervarteten Gesamtverkehr bietet. Dennoch sind die Daten bet der
VerkehrsfluBregelung nicht brauchbar, da sie erst rund 24 Stunden vor der
tatsichlichen Flugzeit hinreichend vollstandig sind. Wegen disses Mangels
an genauen kurzfristigen Angaben kann dsher Lediglich fur die strategische
Planung auf die Zentrale Datenbank zuruckgegriffen werden.

Fur die absolut entscheidende Phase der Verkehrsfluiregelung, d.h. bis zu
einer halben Stunde vor dem Start, wenn Verkehrsstrome umgeleitet oder in
letzter Minute Start- und Landezeiten von der Flugsicherung genehaigt
werden sussen, sind Echtzeit-Daten Uber den tatsschlichen Verkehr
erforderlich. Dieses taktische Verkehrsstrommensgement findet derzeit in
aufwendigen Verhandlungen zwischen vielen nationalen, subregionsien und
Flughafengresien statt, die fur die Vergabe des verfugbaren Luftreuas und
der verfigbaren Flughafeneinrichtungen zustandig sind.
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20. Da jedoch keine der beteiligten Stellen einen Gessmtuberblick uber die

21.

I11.

gerade bestehende Verkehrslage hat, bleiben knappe FS-Zeitnischen haufig
ungenutzt. Das Probles ist mittlerveile erkannt, und Eurocontrol
erarbeitet derzeit Vorschlige fur eine schrittweise Uswandlung des
bisherigen Konzepts fur die Zentrale Datenbank in ein Echtzeitsystes. Dies
allein wird jedoch nicht ausreichen, um die lentrale Datenbenk zu e¢inem
taktischen Instrument ru eachen, da die VerkehrsfluBiregelung in threr
gegenwartigen Form kritischen Verkehrsbelastungen nicht angesessen gerecht
verden kann.

Iveimal jahrlich, naalich zu Beginn der Sommer- und der Wintersaison,
veranstaltet der Internstionale Luftverkehrsverband (IATA) eire
Zusasmenkunft, auf der die Forderungen der Betreiber von Luftfshrzeugen
ait den vorhandenen Start- und Landekapszititen der Flughafen in Einklang
gebracht werden sollen. Eine zentralte Koordinierung wie bei der IATA gibt
es in der Gemeinschaft auf 2wischenstastlicher Ebene nicht. Fur eine
gewisse Koordinierung sorgt die Region Europa der Internationslen
Zivilluftfahrtorganisation (ICAO), die das Vakuwue einer fehlenden
zuverlissigen VerkehrsfluBregelung fiir Europa jedoch nicht susfullen kann.

Die Koordinierung des taglichen Luftverkehrs in der Gemeinschaft obliegt
acht ATFR-Stellen. Sie teilen des Luftfahrzeugfuhrer auf dessen Anfrage
die Startzeit mit und regeln den taglichen Verkehr. Iur Koordinierung
aller ATFN-Stellen in Europa ist eine zentrale (und sultilatersl
zusassengesetzte) Verkehrsmansgementorganisation erforderlich.

OIE INSTITUTIOMELLE STRUKTUR

22. Die Aufgaben der Flugsicherung sind auf mehrere Regierungsorganisationen

ait unterschiedlicher Zusaamensetzung und rauslicher Zustandigkeit
verteilt, {

Die Europdische Luftfairt-Planungsgruppe (EANPE) ist ein standiger
Ausschu der ICAO-Regign Europs. Ihre Hauptaufgabe besteht derin, einen
zuverlissigen Regionalplan fir die Flugnavigation in Europs, den die
Stasten im Rahmen ihrerl Moglichkeiten und Prioritaten zu verwirklichen
hasben, stindig an den arf anzupassen. In ihren Sachverstandigengruppen
sind Vertreter der Stadten und der Betreiber von Luftfahrzeugen tatig.
Eine ihrer Aufgaben bestenht darin, fur die Zeit von der Ritte der )
neunziger Jahre bis zus Jahre 2010 oder 2015 ein detailliertes Konzept fur
das kinftige europdische System der Flugverkehrsdienste (FEATS)
auszuarbeiten.

Der AusschuB fur die Koordinierung des europaischen Luftreums (CEAC) ist
sin unter der Verantwortung der NATO, aber ohne Durchfuhrungsbefugnisse
arbeitender AusschuB zur Koordinierung des zivilen und militarischen
Flugverkehrs.

Die Europaische Zivitlluftfahrt-Konferenz (ECAC), der 22 westeuropaische
Stsaten angehoren, befafite sich bislang hauptsachlich mit Vorschriften und
Verkehrsrechten. Erst seit kurzea nimmt sie sich auch der
Flugsicherungsproblese an.
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23.

2h.

26.
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Die ECAC berat die europiischen Verkehrsainister. Sie ist sber nicht ait
den Durchfihrungsbefugnissen susgestattet, die fur eine effiziente
verkehrsfluBregelung erforderlich waren,

Eurocontrol gehoren die Mitgliedstaaten der Europaischen Geseinschaft

suber Danesark, Italien und Spanien an. Malta und die Turket verden

voraussichtlich 1989 hinzukommen. Die meisten Ubrigen europiischen Staaten
haben Assoziations- oder Kooperationsvereinbarungen insbesondere uber die
Einziehung von Flugsicherungsgebihren getroffen. Obwoht sich Eurocontrol
in erster Linie mit Fragen der zivilen Luftfahrt befafit, arbeiten hier
Vertreter sowohl der zivilen als such der ailitarischen Stelien zussssen.

Eurocontrot koordiniert Forschungsarbeiten, sinzelstaatliche Ausbildungs-
und sonstige Prograame, fuhrt Untersuchungen, Forschungsarbeiten und
Schulungen auf dem Gebiet der Flugnavigation durch, zieht Benutzergebuhren
ein und legt liele fest, wozu unter anderem die Aufsteliung eines
gemeinsamen sittelfristigen Programms fur die Flugverkehrsdienste gehort.
AuBerdea hat Eurocontrol den hsttrag, die Mitgliedstaaten bei der
Verkehrs?luBregelung zu unterstutzen.

ferner betreibt Eurocontrol die kombinierte zivile und militarische
Flugsicherungszentrale in Maastricht.

Unter dem Druck der Kapazitatskrise findet jetat of fensichtlich eine
Rickbesinnung auf die 6rinde statt, die seinerzeit zur Grundung der
Organisation gefuhrt hatten. Seit einigen Jahren nehmen dsher such ihre
nitglieder eine positivere Haltung ein,

OIE ROLLE DER GEMEINSCMAFT

pie heutigen Flugsicherungsproblese sind in der Hauptsache daraut
surickzufuhren, daB ein groBer Luftraum in viele kleine und jeweils
anderen Behorden unterstellte Bereiche unterteilt ist. Ua ihre
Finanzmittel mussen sich alle Stellen selbst bemihen. Unterschiedliche
Mittel zuvendungen fuhfen dazu, dafl die Systese fur die einzelnen
Teilbereiche des Luftiaums unterschiedlich weit entwickelt und
unterschiedlich leistyngsfahig sind. Generell ist zu sagen, daB moderne
Gerate fehlen, die Systeme der verschiedenen Mitgliedstasten nicht
kompatibel sind und sehr flugverkehrslotsen benotigt werden.

Andere Teile der Welt, etwa die Vereinigten Staaten, Kanads und die
Sowjetunion, haben zwar mit ahnlichen Kapazitatsproblemen 2u kampfen,
gegenuber Europa aber der groflen Vorteil einer einzigen lentralstelle, die
den Gesamtbedarf Uberblicken und die Mittel zugunsten des ganzen Systess
einsetzen kann.

pie "einzelstaatlichen® FS-Systeme Europas sind wie Glieder einer Kette
voneinander abhangig. Das schwachste Glied wirkt sich auf das ganze Systea
aus. Um das Gesamtsystem zu verbessern, sissen deshalb die verfugbaren
Mittel den schwichsten Gliedern zufliefien.

Die Kommission ist der Ansicht, daf der Gemeinschaft hier eine wesentliche
Aufgabe zukommt.

Sie kenn die MaBnahmen der Mitgliedstaaten auf dea Gebiet des
Luftverkehrssystems, insbesondere auf dem Gebiet der technischen
Marmonisierung und Forschung, koordinieren.

AuBerdem kann sie den von den Greaien der internationalen Zivilluftfahrt
ausgesprochenen Empfehlungen durch Verankerung in ihren Rechtsakten eine
groflere Wirkung verleihen.
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27. Es konnten eine Reihe harmonisierter technischer Normen festgelegt werden,
ua die Kommunikation, die technische Vereinberkeit und die Ausbildung 2u

verbessern.

Folgende Bereiche koamen fur MefBnahmen in Betracht:

neben das gegerwirtige System der Luftkorridore sollte verstarkt die
Flachennavigation treten;

in den Flugverkehrskontrolistelien solliten Xonfliktaeldesysteme
eingerichtet werden;

die Ubergabe der Verantwortung fir einzelne Fluge sollten die
Flugverkehrskontrollstellen einander autosatisch mittetlen;

alle Luftfahrzeuge, die nach Instrusentenflugregeln fliegen, sollten
ait Transpondern ausgerustet werden;

Ergebnisse der Radarbeobachtung sollten zwischen
Flugverkehrskontrolistellen ausgetauscht und direkt Uber die
Landesgrenzen hinweg Ubermittelt werden; .
suf Geseinschaftsebene sollte ein gessinsasmes Ausbildungsprogramm fur
Flugverkehrslotsen aufgestellt werden;

alte verkehrsreichen Flughafen sollten mit
Prazisions-Landeanflugeinrichtungen mindestens der Klasse 3

(automat ische Landesystese) ausgestattet werden.

Die Kommission hat bereits eine Studie Uber die Arbeitsbedingungen der
Flugverkehrsiotsen in Auftrag gegeben.

Zuseamen mit den Mitgliedstaaten mull die Xommission diese Fragen dringend
prufen.

Ua konkrete Vorschlige auszusrbeiten, wird die Kommission ein
Sachverstindigentreffen veranstalten und dazu auch andere Beteiligte

einladen.
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Fur das Flugsicherungspersonal aissen gemeinsame Norsen und

Ausb ildungsprogremee susgesrbeitet werden. Ein Vorschlag tur die
gegenseitige Anerkennung von Befahigungsnachweisen soll demnichst dea Rat
vorgelegt werden und auch sndere Sereiche der Luftfshrt betreffen.

Die Struktur des Flugsicherungssystess mul 30 bald wie mdglich geandert
werden, ua den fur militarische Zwecke reservierten Luftraus zu
verkleinern und die VerkehrsfluBregelung zv verbessem.

Mit dem militarischen Luftraum miissen sich slle WMitgliedstaaten

unverzugl ich beschaftigen. Durch einen geeigneten Beschlub LieBle sich die
fur 2ivile Zwecke verfugbare Kapazitit sofort vergroSern. Die Kommission
espfiehlt ein sofortiges Tatigwerden (siehe Anhang 3).

Bisher gibt es kein sit Entscheidungsbefugnissen susgestattetes Gresiua,
das die erkohnﬂuBmelu\g fir ganz Europe zuverlassig Ubernehmen
konnte. Hierzu ware das von der ICAO ait dea Betried der Zentralen
Datenbank betraute Eurocontrol am geeignetsten. die Gemeinschaft stand vor
der Wahl, eine neue Organisation zu schaffen oder den Tatigkeitsbereich
von Eurocontrol entsprechend dea Bedarf ausiudehnen. Angesichts des

dr ingenden Handlungsbedarfs durfte Eurocontrol die einzige realistische

Losung sein.

Hieran suBten sich jedoch alle Mitgliedstaaten der Gemeinschaft
beteiligen. Es konnte ervogen werden, einen Beitritt susschlieBlich zur
VerkehrsfluBiregelung zu ermoglichen, wozu das Dbereinkommen geringfigig
geandert verden aufite.

Die Kommission ist der Ansicht, daB die Verwirklichung der geseinssmen
Verkehrspolitik den Beitritt der Gemeinschaft zum Internstionalen
Ubereinkosmen Gber Zussamenarbeit zur Sicherung der Luftfahrt letzten
Endes unusganglich macht.
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Nach den im Gutachten 1/76° des Europaischen Gerichtshofs aufgesteliten
Grundsatz kann die Gemeinschaft dieses Ubereinkommen beitreten. Die
Kommission schligt daher vor, daf die Nitgliedstasten, die
Vertragsparteien des Ubereinkommens sind, die notwendigen Schritte
unternehmen, um es so zu andern, def der Gemeinschaft ein Beitritt woglich
wird.

Die Kommission halt die Verwirklichung einer zentralen
VerkehrsfluBregelung fur dringend (siehe Anhang 1).

33, Die knappen Mittel fur die Planung von FS-Systemen missen moglichst
optimal eingesetzt werden. Bei einzelnen Flugsicherungsstellen sind
Arbeiten auf diesem Gebiet angelaufen. Die Kosmission wiederum hat eine
dburchfuhrbarkeitsstudie in Auftrag gegeben, in der gepruft werden soli, ob
eine Simulation des gesamten Flugverkehrs im europiischen Luftraum
zweckmafig und mdglich ist. Eine Mitarbeit aller Beteiligten ware
begrufenswert. In dieses Zusammenhang ist es auch wichtig, die Entuicklung
der Verspatungen im Luftverkehr zu beschten und deren Ursachen zu
ermitteln. Die Kommission beabsichtigt, hierzu statistische Angaben
vorzulegen.

3. Die Flughafeninfrastruktur sollte so effizient wie moglich genutzt werden.
Dies gilt fur das tagliche Flughafengeschehen ebenso wie fur die Planung
neuer Vorhaben.

Die Kommission schligt vor, die Flughafeninfrastruktur mit der Moglichkeit
eines Finanzzuschusses der Gemeinschaft in die geseinschaftsweite
Koordinierung einzubeziehen (siehe Anhang 2).

Der standige Dialog zwischen Flughafen und ihren Benutzern sul verbessert
wverden. Dazu wird die Kommission dem Rat in Kurze einen
Verordnungsvorschiag unterbreiten.

+ Slg. der Rechtsprechung, 1977, S. 741 ff.
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Die standige Weiterentwicklung der Forschung und die fortlaufende
EinfGhrung technischer Neuerungen sind unerlaBliche Voraussetzungen fur
die Erhaltung eines sicheren und wettbewerbsfahigen Luftverkehrssystess.

Der technische Fortschritt vollzieht sich in diesea Bereich besonders
rasch. Er wird nicht nur durch den unaittelbaren Wettbeverd der weltweit
grofiten Unternehmen und generell der nationalen Regierungen, sondern auch
durch uafangreiche Investitionen mehrerer Regierungen, einschlieBlich der
US-Regierung, gefordert. Vergleiche ergeben zweifelsfrei, deB die USA ait
grofen Investitionen in eine neue Generation von Anlagen das Tespo tur die
Erforschung und den Einsatz der Technik bestimmen.

Zudem haben die USA den Vorteil eines grofien, geschlossenen und
einheitlichen Uanfeldes, wogegen die in Europa unternomamenen Anstrengungen
zersplittert sind, da zahlreiche einzelstaatliche Behdrden eigenstindig
Uber den Einsatz von Mitteln und die Festlegung von Prioritaten in dieses
Bereich entscheiden,

Us den wachsenden Anforderungen an das Luftverkehrssystem in genz Europs
gerecht werden und im Wettbewerb mit nichteuropaischen Herstellern
bestehen zu konnen, ist eine Zusassenarbeit bei der Erforschung und
Anwendung der Technik auf europaischer Ebene geboten.

Diese Zusammenarbeit sollte sich unter anderea suf folgende technische
Kernbereiche erstrecken:

. Fernmelde-, Navigations-, und Uberwachungseinrichtungen einschlieBLlich
Luft- Boden-Kommunikation sit aoderner lellular- und
Sateltitenkommunikationstechnik;

. automatische Hilfen fur Flugverkehrslotsen und den Faktor Mensch;

. Integration von Luft- und Bodensystemen.

Eine begrenzte Iu rbeit findet unter anderea bereits im Rahaen von
Eurocontrol statt und| soll durch das neue von der Kommission
vorgeschlagene AER TICS-Prograsm intensiviert werden. Daruber hinaus
leitet die Komatssion eine Studie ein, deren oberstes liel es ist,
santliche technischen und betrieblichen Fragen eingehend zu untersuchen,
un den Weg zur Entwicklung eines integrierten Fernmelde-, Navigations-,
Ubervachungs=- und Fl rkehrsregelungs-Systems, das weitestgehend ait
sutomstischen Verfahren arbeiten und den europsischen Luftraum versorgen
soll, zu ebnen (als europaischer Luftreum gilt der Luftraum Uber den
Mitgliedstaaten der Europaischen Geseinschaft und der gegerwirtig der
Aufsicht der Luftverkehrsbehorden der EG-Mitgliedstaaten unterstehende
internationale Luftraus). Diese Studie wird in Zusamsenarbeit ait
Eurocontrol, Luftverkehrsunternehmen, einzelstaatlichen
Zivitluftfahrtbehorden und sonstigen Beteiligten in enger Abstimmung sit
laufdmcnden Prograsmen und bereits vorhandenen Strukturen durchgefihrt
werden.

AuBerdem wird die Kommission prufen, ob die Zussssenarbeit bei der
Erforschung und Anwendung der Technik ausreicht, oder ob die gemeinssa
unternomsenen Anstrengungen - wiederua in enger Anstimmung mit den
Laufenden Programsen und bereits vorhandenen Strukturen - betrachtlich
intengiviert werden mufiten.
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vYorschiag fOr eine
ENTSCHEIDUNG DES RATES

uber die Konsultierung und Koordinierung zwischen den Mitglisdstsaten
auf dem Gebiet der Flugverkehrsdienste und der VerkehrstfluBregelung

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Absstz 2,

aut Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europaischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts— und Sozialausschusses,

in Erwagung nachstehender Grunde:

Eine Voraussetzung fur die Vollendung des Binnenmarktes 1992 ist ein
zuverlissiges Luftverkehrssystem, das die ungehinderte Beforderung von

Menschen und Gutern innerhalb der Gemeinschaft gewahrieistet.

Ein reibungsloses Funktionieren des Luftverkehrssystems wird sich auf die
burchsetzung der gemejnsamen Verkehrspolitik suf dees Gebiet des Luftverkehrs

gunstig auswirken.
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Die Luftfahrt in Europa leidet gegenwartig erheblich an Uberlastungen im
Flugverkehr,

Eine der Hauptursachen hierfur ist die Sattigung des der zivilen Luftfahrt in
Europa offenstehenden Luftraums.

Da fur diesen Zustand in erster Linie die unkoordinierte Erbringung von
Luftverkehrsdiensten auf einzelstaatlicher Ebene verantwortlich ist, bedarf es
der Konsultierung und Koordinierung zwischen den Mitgliedstaaten.

Der Mangel an gemeinschaftlicher Koordinierung zeigt sich vor alles bei der
Flugverkehrskontrolie und der VerkehrsfluBregelung.

Die Errichtung eines zentralen Verkehrsfluliregelungssystems kann hier Abhiife
schaffen,

Gemafl dem geinderten "Internstionalen Ubereinkommen Uber Zusaamenarbeit zur
Sicherung der Luftfshrt® ist Eurocontrol unter anderes mit folgender Aufgabe
betraut: "Unterstutzung der Vertragsparteien und interessierter Drittstaaten
beim Aufbau und Betrieb eines internationalen Systems der
Verkehrsflufiregelung®.

Die bestehende Zentrale Datenbank von Eurocontrol sollte zum Kernstick eines
solchen Systems ausgeBaut werden.
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Die auf einer 1981 unterzeichneten Kooperationsvereinbarung beruhenden
Beziehungen zwischen der Gemeinschaft und Eurocontrol sollten intensiviert
werden, um sicherzustellen, dall Eurocontrol bei der Wahrnehaung der
Verantwortung fur eine Schlusselaufgabe im Rahmen der Verwirklichung der
Gemeinsamen Luftverkehrspolitik die volle Unterstutzung der Gemeinschaft

erhatt -
HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:
Artikel ¥

1. Die Mitgliedstaaten errichten ein geseinsames Systea zur
verkehrsfluregelung, das zentral verwsltet und durch die Zentrale
DPatenbank von Eurocontrol mit Caten versorgt wird.

2. Die Mitgliedstaaten, die Vertragsparteien des Internationalen
Ubereinkommens uber lusammenarbeit zur Sicherung der Luftfahrt sind,
unternehmen die notuendigen Schritte, um Eurocontrol in die Lage 2v
versetzen, die Verantwortung fur den Aufbau und Betrieb des zentralen
Systems der Verkehrsflufiregelung zu ubernehmen,
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_Artitcl 2

Die Mitgliedstaaten konsultieren efnander und die Kosmission Ober ihre
Mafnahmen auf dem Gebiet der Luftverkehrsdienste,insbesondere uber

= die Errichtung und den Betrieb des in Artikel 1 genannten Systess,
-~ die Planung und die Anschaffung von Navigationseinrichtungen,

- die Entwicklung gemeinsamer Flugsicherungsverfahren und Ausbildungsplane
fur Flugverkehrsiotsen.

Hierzu teilen die Mitgliedstaaten der Kommission zua fruhestmoglichen
Zeitpunkt und auf jeden Fall, bevor sie konkrete Mafinshmen ergreifen oder
Verpflichtungen eingehen, ihre Absichten mit. Die Xommission unterrichtet
hiervon unverzuglich die anderen Nitgliedstaaten.

Bei der Kommission wird ein Beratender Ausschu eingesetzt, der sich sus
Vertretern der Mitgliedstaaten zussmmensetit und in dem ein Vertreter der
Kommission den Vorsitz fihrt.

Der Ausschufl kann alle Fragen im lussamenhang mit Luftverkehrsdiensten
prufen, mit denen ihn sein Vorsitzender von sich aus oder auf Antrag eines

Vertreters eines Ritgljedstaates befaft.

Artikel 3

Mitgliedstaaten, die Vertragsparteien des Internationalen Ubersinkomsens uber
lussamenarbeit zur Sicherung der Luftfahrt sind, unternehmen die notwendigen

Schritte, damit in das Ubereinkommen eine Bestimmung eingefigt wird, die der

Geseinschaft den Beitritt zu diesem (bereinkommen ermdglicht.

Artikel 4

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Brussel am In Namen des Rates
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Vorschliag fOr eine
ENTSCHEIDUNG DES RATES

2ur Ausdshnung der Entscheidung 78/174/8%6
auf die See~ und Luftvertshrsinfrastruktur

DER RAT DER EUROPXISCHEN GEMEINSCHAFTEN -~

gestitzt auf den Vertrag zur Grundung der Europsischen
Wirtschaftsgeaseinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschiag der Koamission,
nach Stellungnahee des Europaischen Parlasents,
nach Stellungnahae des Wirtschafts- und Sozialauschusses,

in Ervagung nachstehender Grunde:

Die Entscheidung 78/174/EWG des Rates wvos 20. Februar 1978 zur EinfUhrung
eines Beratungsverfahrens und zur Schaffung eines Ausschusses suf dea Gebiet der
Verkehrsinfrastruktur (1) Liefert einen organisstorischen Rahaen, der die
Wirksaskeit, den Zusamsenhalt und die Kontinuitat von
Verkehrsinfrastruktursalinaheen geushrieistet; sie betrifft

jedoch nur den Eisenbahn-, den Straflen- und den Binnenschiftisverkehr.

Es ist angebracht, ihren Geltungsbereich auf

InfrastruktursaBnahaen in See~ und fa Luftverkehr suszudehnen, um den
geogrephischen Verhaltnis in der erveiterten Semeinschaft und der Bedevtung
beider Verkehrstrager fur Funktionieren des Binnenmarktes Rechrung 2u

tragen -

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ASSEN:

(1) ABL, Nr, L 54 vom 25.,2.1978, S. 16
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Artikel 1

Die Entscheidung T78/174/EW6 gilt fOr .
Planungen und Progreame 2ua Ausbeu von Verkehrsvegen und fur Vorhaben von
gemeinschaftliches Interesse im See- und im Luftverkehr.

Artikel 2

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Brussel aa I Namen des Rates
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vorschlag fOr eine
EMPFENLUNG DES RATES

uber eine flexible und rationelle Mutzung des Luftraums

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -

gestutzt auf den Vertrag zur Grundung der Europaischen
wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Artikel B4 Absat: 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europaischen Parlaments,

nach Stetlungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses,
in Erwagung nachstehender Grunde:

Ein zuverlassiges Luftverkehrssystem, das die ungehinderte Beforderung von
Menschen und Gutern innerhalb der Gemeinschaft gewahrleistet, ist eine
voraussetzung fur die Vollendung des Binnensarktes bis 1992.

Ein reibungsloses Funktionieren des Luftverkehrssystems wird sich auf die
Durchsetzung der Gemeinsagen Verkehrspolitik auf dem Gebiet des Luftverkehrs

gunstig auswirken.

Die Luftfahrt in Europa leidet gegenwirtig erheblich an Uberlastungen im

Flugverkehr.
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Eine der Hauptursachen hierfur ist die Sattigung des der zivilen Luftfahrt 1n

Europa offenstehenden Luftraums.

Die verwaltungsmafige Einteilung des europaischen Luftraums beruht noch immer
auf Uberlegungen aus den spaten vierziger Jahren, die angesichts des heutigen
politischen Kiimas und insbesondere innerhaldb der Iwolfergemeinschaft

grofitenteils uberholt sind.

bie derzeitige Einteilung des der zivilen Luftfahrt offenstehendsn Luftreums nach Mafigebe
der Landesgrenzen urd die Schaffug von Luftkorridoren innerhalb dieser Grenzan hat
nicht betriebstechnische, sondern geschichtiiche Grunde; eine neuerliche

Prufung der Erwagungen, die im Sinne einer flexibleren und rationelleren

Nutzung des Luftraums zu berlucksichtigen waren, ist daher dringend geboten.

Die Verteidigungspolitik der Mitgliedstaaten mag es aus Sicherheitsgrunden in
der Tat weiterhin erfordertich machen, dafl bestimmte Teile des Luftraums zu

bestimmten Zeiten militarischen Luftfahrzeugen vorbehalten bleiben; damit die
wirklichen Erfordernisse aller Benutzer befriedigt werden, ist der verfugbare

Luftraum rationeller aufzuteilen,
Moderne Luftfahrzeuge konnen jeder Flugstrecke unabhangig voa Standort der

Navigationshilfen mit auBerster Prazision folgen; die Mitgliedstaaten sollten
die Nutzung des Luftraums auBerhalb der Luftkorridore in Betracht ziehen -

GIBT FOLGENDE EMPFEHLUNG:
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Artikel 1

Die Mitgliedstaaten sollten prifen, welche institutioneilen, techrvischan, geoprephvischen ud
sirtschaftlichen Gegebenheiten heranzuziehen sind, um zu einer Haxidleren ud reticnelleren
nutzung des Luftraums zu gelangen; sie sollten ar Vervirklicug diesss Ziels assmwrerteiten.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten sollten neve Uberlegungen zur Nutzung des Luftraums durch
zivile und militarische Luftfahrzeuge anstellen und geeignete MaBnahmen
ergreifen, um den verfugbaren Luftraum vorubergehend oder Langfristig
entsprechend dem Bedarf der Nutzer rationell neuzuverteilen.

Artikel 3

Die Mitgliedstaaten sollten die Aufrechterhaltung starrer Luftkorridore bzw.
-straflen uberdenken und moglichst die Flachennavigation fordern.

Geschehen zu Brussel am Im Namen des Rates
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BeschluB

des Bundesrates

zum

Vorschlag fir eine Entscheidung des Rates (Uber die Kon-

sultierung und Koordinierung zwischen den Mitgliedstaaten
auf dem CGCebiet der Flugverkehrsdienste und der Ver-

kehrsfluBregelung

Vorschlag fur eine Entscheidung des Rates zur Ausdehnung der
Entscheidung 78/174/EWG auf die See- und Luftverkehrsinfra-
struktur

Vorschlag fir eine Empfehlung des Rates Qber eine flexible
und rationelle Nutzung des Luftraums

KOM(88) 577 endg.; Ratsdok. 9680/88

Der Bundesrat hat in seiner 599. Sitzung am 21. April 1989
zu der Vorlage wi¢ folgt Stellung genommen:

Der ~Bundesrat bdgrift Initiativen der EG-Kommission zur
Ldsung der Kapazitdtsfrage im Luftverkehrssystem.

Die in den vorliegenden EG-Vorschllgen enthaltenen MaBnahmen
sollten jedoch auf der Grundlage der EntschlieBung der ECAC
vom 20. Oktober 1988 von der Organisation EUROCONTROL
weiterverfolgt werden, da sie groB8flichig angegangen werden
milssen und ein undkonomisches und zu Kompetenzkonflikten
fihrendes Nebeneinander mehrerer Organisationen vermieden
werden mufl.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, die euro-
pdischen Staaten fir die Mitgliedschaft in der Organisation
EUROCONTROL zu gewinnen.

Adenrrvertngd Veriag Dr Hans Heger. Posttach 200821, 5300 Born 2
ISSN 0720-2946



