Bundesrat Drucksache 114/ 91

15.02.91
EG - In - VP

Unterrichtung

durch die Bundesregierung

Vorschlag einer Verordnung (EWG) des Rates ilber gemeinsame
Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flugh#fen in der

Gemeinschaft

KOM(S80) 576 endg.; Ratsdok. 4496/91

Allginvertrieb: Verlag Dr. Hans Heger, Postiach 20 13 63, Herderstrabe 56, 5300 Bonn 2
Telefon (02 28) 36 35 51, Telefax (02 28) 361275
ISSN 0720-2948



ME(3

KEP-AE-Nr.: 910454

Obermittelt vom Bundesminister fir Wirtschaft am
15. Februar 1991 gem#f Artikel 2 des Gesetzes zur Ein-
heitlichen Europ#ischen Akte (BGB1l. II 1986 S. 1102 £f.).

Die Vorlage ist vom Herrn Pridsidenten der Kommission der
Europdischen Gemeinschaften am 1. Februar 1991 dem Herrn
Prisidenten des Rates der Europ#ischen Gemeinschaften
Ubermittelt worden.

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

Die Kommission strebt die BeschluBfassung durch den Rat
im Juni 1991 an.
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BEQRQND“NG-

1. Das Ungleichgewicht zwischen der Expansion des Luftverkehrs-
systems in Europall) und dem Mangel an geeigneter Flughafen-
infrastruktur wird immer bedenk!icher. Nicht nur die Fluggesel |-
schaften, die mit srnsten betrieblichen Schwierigkeiten konfron-
tiert werden, sind betroffen, sondern auch die vom Ministerrat
beschiossene Politik zum Abbau der Marktzutrittsschranken und
zur F&rderung des Wettbewerbs in Europa.

2. Bei der Annahme der zweiten Liberalisisrungsphase im Luftverkehr
hat der Ministerrat diesem MiBverhditnis gebuhrend Rechnung
getragen. Die verstirkte Liberalisierung in den Bereichen Markt-
zugang, Kapazititsaufteiiung und Tarife einerseits und die
abnehmende Zahl verfligharer Zeitnischen auf den Flughdfen
andererseits(2) lassen sich nur schwer mitelinander vereinbaren.

Der Rat hat das Inkrafttreten einer Verordnung Uber einen
Verhaltenskodex fir die Zuweisung von Zeitnischen vorgesshen,
der auf dem aligemeinen Grundsatzr des Ausschiusses einer
Diskriminliarung aufgrund der Stastszugehdrigkeit beruht.

3. lur Erhdhung der Kapazitlit des Systems gind mehrere Initiativea
ergriffen worden. Zu den Sestrebungsn auf der Ebene der Flug-
sicherung gohtrt das Programm @er Buropliischen Zivilluftfebrt-
konferenz (ECAC) ru Harmonisierung uwnd Integrisrung der Systeme
in diepem Beveieh, das In enger Iusimmenarbelit mit Ewesontrel
SurehgetOnrt wird, und eine Untercusimng @ver 4ie ilingerfristige
Entwiekiung von Swei gosenteuroplicshen Fiug | onkungosystemen.

Die Kapazitiit ven Abfoftiguﬂiectiluian t51it in die Iustindig-
keit der Flughafen- und der mitglisdetaatlichen Behiirden. Mit
dem Kommissionsvorschlag zu regeimiiBigen Konsultationen zwischen

(1) + 8 X jdhrlicher Anstieg bei den Passagierkilometern wihrend der
letzten fUnf Jahre.

(2) Verordnung (EWG) Nr. 2343/90 des Rates vom 24. Jull 1990,
Artikel 10.
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Flughdfen und Flughafenbenutzern sol!l ein Rahmen geschaffen
werden, In dem auch Kapazitdtsfragen sorgfiitig geprlift und
Ldsungen erdriert werden konnen. Vials Fiughiifen haben I[hre
Frachtabfertigungskapazitidten gesteigert, und auch zur Beschiasu-
nigung der Passaglerabfertigung werden Masnahmen ergriffen.

Die Kapaziiidt eines Flughafens hingt von der Lelstungsfihigke!t
seiner Teilsysteme ab. Da es recht einfach ist, dia Abfert!-
gungsgebdude und die Einrichtungen auf dem Vorfeid umzuge-
stalten, scheitert es meist nicht an Abstelipl¥tzen, Flugsts!-
gen, Grenzkontroll- und Gep#dckeinrichtungen, usw. sondern an der
Kapazitit von Start- und Landebahnen.

lur besseren Nutzung der Pistenkapazitidt sind zahlreiche Vor-
stellungen entwickeit worden: Einflhrung des gemischten
Betriebs, Verringerung der Seitenstaffelung der Luftfahrzeuge,
Bau von Schnellabrolliwegen, usw. Diese Vorschlfge verdienen,
grindlich geprdft 2zu werden, und kénnen die Kapazltit im
Einzelfall wahrscheinlich tatsdchlich erhshen.

Auf immer mehr Flugh¥fen besteht Jedoch trotz aller Bemilhungen
ein erhebliches O(berlastungsprobliem, das (Uberall dort auch
bestehen bielben wird, wo es aus Umweit- und anderen Grdnden
nicht mdglich ist, kurzfristig neue Start- und Landebahnen zu
bauen.

Die Fiuggeselischaften haben erkannt, daB in den Fillen, In
denen eine Kapazititssteigerung beim besten Wiilen unmdglich Ist
und dis Nachfrage das Infrastrukturangebot ({lbersteigt,
Knderungen der Flugpline erforderlich sind, um UbermiBige Ver-
spitungen, Umleltungen oder Streichungen von Fllgen z2u ver-
meiden. Zu diesem Iweck haben dlie im iInternationalen Luftver-
kehrsverband (IATA) 2usammengeschiossenen Fluggeselischaften
Richtliinien fUr die Verfahren zur Erstellung von Flugp!llinen(3)
ausgearbeitet, mit Empfehliungen flUr Regierungen, Flughafen-
behdrden und Fluggeselischaften, wie auf nichtdiskriminierende
Weise bel Uberlastungsproblemen auf Flughlifen zu verfahren ist.

(3)

IATA - Schedul ing Procedures Guide, 8 Auflage, Jull 1990.
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Das [ATA-Verfahren sieht zweimal im Jahr Konferenzen vor, an
denen alle Luftverkehrsunternehmen teiinehmen dlrfen und auf
denen die Flugpline der Fluggeselischaften mit dem Flughafen-
koordinator abgestimmt werden k&nnen. Die Regeln fdr dle
Koordinierung werden vom S$cheduling Procedures Committes (SPC),
der Lenkungsgruppe flr dle Konferenzen, aufgestellit; dieser Aus-
schuB8 befaBt sich mit den Kapazititsbeschrinkungen, wirkt an
deren Ausarbeitung mit und steht bei eventueiien Problemen fur
eine Prilfung bzw. Vermittiung bereit.

Nicht nur auf den Konferenzen, sondern wihrend des ganzen Jahres
spielen die Flughafenkoordinatoren eine Schllsseirolie. Sie
beschl ieBen letztlich Uber die Zelitnischenzuwsisung und
iberwachen das gesamte Verfahren zur Ersteliung von Flugpl¥énen
sowie die Nutzung der koordinierten Zeiltnischen. Liegen fUr eine
bestimmte Zeitnische mehrare Antrige vor, so wird aufgrund von
Vorrangregeln entschieden, filr die folgende Faktoren masgebliich
sind:

- historisches Vorrecht: Ist eine Zeitnische von einer
bestimmten Fluggese!|schaft genutzt worden, so sollte dieses
Unternehmen auch in der nichsten entsprechenden Flugplan-
per iode wisder Anspruch auf diese Isitnische haben.

~  Neubewerber: Der Antrag einer Fiuggeseilischaft auf Zuweisung
einer Zeitnische gilt dann als Antrag e.nes neubawerbers,
wenh gsine Annahme nicht dazu flhren wirde, daf dle Flug-
geseilschaft an diesem Tag auf diesem J':sen Flughafen mebr
als vier Zeitnischen hitte.

~ Tatsichiiche Dauer der Bewegung: Vorrang erhdit der Flug-
plan, der wihrend eines ldngeren Betriebszeltraums in der-
selben Flugplanperlode gilt.

- . Notfdlle.

- Sommerzeit.
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in den Verfahrensleitlinien werden dlese grundiegenden Vorrang-
regein noch genauer spezifiziert. '

Auf Ersuchen des Rates hat die Kommission das derzeltige System
dor Zeitnischenzuweisung untersucht und Alternativen gepritft,
Hlerzu haben ausgehend von einem Fragebogen und zwel Diskus-—
sionspapieren Konsultationen unter anderem mit folgenden
Organisationen und Behtrden stattgefunden:

(a) den Zeitnischenkoordinatoren

(b) den Flughifen (ICAA)

(c) den unabhdngigen Luftverkehrsunternehmen (ACE)
(d) den Geschiftsfliegern (EBAA)

(o) der IATA und der AEA

(f) den regionalen Luftverkehrsunternehmen (ERA)
(g) den Benutzern (FATUREC)

(h) den Behdirden und dem Luftfahrgewerbe der USA.

Die Ergebnisse dlessr Konsultationen lassen sich wie foligt
zusammenfassen:

(a) Die Koordinatoren der (lberiasteten Flughiifen haben betont,
daB das Jetzige System die notwendige Flexibilitit bietet,
und die verfidgbaren Zeitnischen optimal genutzt werden. FUr
die korrekte Wahrnehmung der Aufgaben eines Koordinators
bediirfe es beschlagener Fachleute aus dem Luftverkehrs-
gewerbe. Es mag angezeigt sein, den Koordinatoren formal
eine neutralere und unabhiingigere Position zu verleihen,
doch habe es hlierzu nie Beschwerden gegeben. Es gebe Wege
und Methoden, auf (berlasteten Flughifen mehr Zeitnlschen zu
schaffen. Die Zeitnischenzuweisung sel ein weltweites, nicht
auf Europa beschriinktes Problem, und die I|ATA deshalb das
gesignete Forum.

(b) Die Flugh¥fen meinen, daB das bestehende System auf (berla-
steten Fiughiifen alles anders als zufriedensteliend arbei-
tot, Neubewerber benachtelligt sowie die Schaffung neuer
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Strecken und dle optimale Nutzung der Flughafenkapazitiit er-
schwert. threr Ansicht nach wire die Teilnahme der Flughiifen
als vollberechtigte Mitglieder am Zeitnischenzuweisungs-
verfahren eln erster Schrltt zur Verbesserung der Situation.

(c) Die unabhingigen In der ACE zusammengeschlossenen Fiugge-
selIschaften bestitigen, daB sich die gegenwiirtige IATA-
Regelung bei der schwierigen Frage der Nischenzuwelsung
bewdhrt hat. Wichtig sel dle Gleichbehandlung von Bedarfs-
und Linienflugverkehr. HinsicQtllch der GroBvaterrechtes und
der Frage der Neubewerber wurde anerkannt, dad dle Er langung
von Zeitnischen mit dem jetzigen System zwar schwierig, aber
nicht umdgiich ist.

(d) Die Geschdftsluftfahrt I|st ein eigenes Marktsegment, wel!]
die entsprechenden Fiuggeselischaften nicht am Verfahren zur
Zeitnischenzuweisung beteiligt sind, sondern versuchen, die
erforderiich Zeitnischen auf einer Ad-hoc-Basis zu erhalten.
Flexibilit¥t Ist das Schillsselwort in diesem Bereich; die
IATA-Regelung funktioniere im allgemeinen gut, obiohl die
Flugh&fen ein grdB8eres Mitspracherecht bekommen kdnnten.

(e) IATA und AEA sprachen sich eindeutig fir die Beibehaltung
dés gegenwdrtigen Systems aus. Die Regelin hitten sich
alimdhlich entwickelt und wilrden sich auch weiterentwickein.
Der Umstand, daB das System vom Luftverkehrsgewerbe selbst
geschaffen worden ist und durchgef{ihnrt wird, habe bisher
gewlhrieistet, da8 selbst die Fluggeselischaften, deren
Isitnischenantrag abgelehnt uard. die Regeln akzeptieren.
Die IATA sel bereit, mit der Kommission zusammenzuarbe!ten
und Regelin aufzustelten, die der Situation von Neubewerbern
.bessere Rechnung tragen.

Die Teiinahme der Kommission am Scheduling Procedures

Committee wurde begrust.

(1) Die ERA bekriftigt die Argumente der anderen Organisationen.
Eine Gemeinschaftsregelung sei unndtig und kinne das System
eher stdren. Neubeuerber.'dle Mitglied der ERA sind, hitten
auch auf stark Uber lagteten Flughdfen Zeitnischen erhalten.
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(g) Die FATUREC betorie dreiarlei: Durch die Zeltnischen-
zuweisung sollte der Wettbewerd in Europa weiter zunshmen;
die Reosln fllr dis Zeitnlschenzuweisung soillten nicht zu
eirer Stérkung wvon beherrschenden Steltungen nationater
Luftverkehrsunternshmen auf bestimmter FluchXfen beitragen;
Neutswerber sollten Zugang zu (berlasteten Flughifon erhal-

ten,

{h) Die US-amerikanischen Behdrden zsigen an den europd!schen
Entwicklungen reges Interesse. Sie verlangen flr ie
amer ikanischen Luftverkehrsunternehmer eine Vorzugsbehard-
lung 3¥bnlich der, die internationalen Flugdliensten in dsn
USA gewldhrt wird. Das Luftverkehrsgewsrbe der USA ist mit
dem |ATA-Verfahren sinverstanden und beteiligt sich aktiv an
der Ausarbeltung der Regein.

Diese Informationen erlauben den Schiug, das dle zwischen den
Fluggesel lschaften entwickeiten Verfahren zur Erﬁtellung von
Fiugpi¥nen ein brauchbares Kocordinierungssyater darstellen. Sie
gelten bei den Fluggeselischaften im aligemeinen als die best.-
wSgliche Art und Weise, das schwierige Koordinierungsprcbiem
urpolitisch und einigermasen neutral zu Idsen. Das Verfahren
welist Jedoch sinige Schwiichen auf. Der Umstand, dad es sich um
ein Bﬁndol von Leitiinien handelt, schafft zwar die notwendige
Flexibilit¥t, doch wird auch anerkannt, daB8 die Verfahren nicht
immer angewendet werden.

Da der Flughafenkoordinator eine Hauptrolle spielt, solite
dessen Unparteilichkeit (ber jeden Zweifel erhaben sein.

Dle Tatsache, das der Koordinator von einer Fluggeselischaft
benannt wird, garantiert seine Fachkenntnisse, aber nilcht
unbedingt seine Neutralitiit. Auch aﬁ der Transparonz_deo Systems
gibt es Kritik. Es ist oft schwierig, die Zeitnischenzuweisung
wihrend und nach den Fiugplankonferenten 1u kontrollleren.
Dadurch, daB den alteingesesssnen Unternehmen Yorrang gewlhrt
wird, 1Ist zwar ein stabiler und kontinuierticher Betrieb
sichergestellt, doch werden zugleich neue Initiativen erschwert.
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Die Verfahren zur Erstelliung von Flugplénen sind nicht die
einzigen fir die Zeltnischenzuweisung maBgeblichen Best|lmmungen;
in den Vereinigten Staaten gibt es dar(dber hinaus auch dies-
bezlgliche Gesetze. So ist die Zahl der auf den vlier
{iber lasteten Flughifen In den USA(4) pro Stunde zulldssigen IFR-
Bewegungen durch die High Density Airport Rule begrenzt. Darin
wird die in einer Stunde auf einem Flughafen zul¥ssige Zahl von
Starts und Landungen auf drei Benutzerkiassen aufgetellt: Luft-
verkehrsunternehmen, regionale Fluggeselischaften und sonstige
Bgtrelber. Besonders wichtig filir europdische Luftverkehras-
unternehmen ist, daB8 die Internationalen Zeitnlischen gesondert
zugewiesen werden; In der Praxis bedeutet dies, dad8 flUr den
internationalen Betrieb Zeitnischen bereitgestelit werden, wenn
dies In bilateralen Abkommen 8o vorgesshen Ist.

Dle Zuweisung und dle Obertragung der Zeitnischen von Linien-
und Reglonalflugunternehmen werden in der “Buy-Sell-Rule”
geregelt. Danach (a) begriindet die urspringliche Zuwelsung einer
Zeitnische ein historisches Vorrecht des Luftverkehrs-
unternehmens, dem die Zeitnische ssinerzeit zugewiesen wurde;
(b) ist der Sekundirmarkt fir Zeitnischen verhi|tnismi¥Big unbe-
schrinkt. Zeltnischen flUr den inlandsbetrieb k&nnen abgesehen
von wenigen Aufiagen von jJedermann, auch von Nicht-Luftver-
kehrsunternehmen, ge- und verkauft werden.

"Obwoh| die Verfahren der amerikanischen FAA mit denen der I|ATA
nicht (bereinstimmen, haben wir uns Im Rahmen unserer ge-
setzlichen Miglichkelten um eine Anpassung an das |ATA-Verfahren
bemiiht. Nimmt die Oberlastung weiter zu, so mag das auf frei-
wiltiger Baslis beruhende System eines Tages nicht mehr ange-
messen sein; wir missen daher Uberlegen, was flr die Aufrecht-
erhaitung eines effizienten Luftverkehrssystems erforder!lich
sein wird. Kurzfrlstlg‘ arschiene uns eine transparentere
Gestaltung des IATA-Systems anstrebenswert.*(5),

-

(4)

(5)

New York: Kennady Internationa!, La Guardia

Chicago: 0'Hara International

Washington: National

Auszug aus dem Diskussionspapier | der amerikanischen Reglerung
idber die Isitnischenzuweisung vom 24. August 1980.
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Dieses Zitat belegt, daB die USA zwar auf nationaler Ebene Ihre
elgenen Bestimmungen und Vorschriften haben, auf weitweiter
Ebene jedoch das [ATA-Verfahren als wirksamen LOsungsansatz
betrachten.

Die Kommission hat die Vor- und Nachteile des zur Zelt in den
USA angewendeten - Zeitnischensystems sorgflltfﬁ gepriift und ist
dibel zu der Uberzeugung gelangt, dag8 es sich in den USA In
gewisser Weise durchaus bewdhrt hat, In Europa fdr dle
Errelchung der oban beschriebenen Ziele Jedoch nicht geeignet
wire.

Die Kommission hat unter anderem auch die EinfUhrung elnes
Systems erwogen, bel dem innerhalb der Hauptbetriebszeiten
andere Lande-, Abstell- und Passagiergebithren erhoben werden als
auBerhalb dleser Zeiten. Durch Verteuerung des Betriebs zu den
Hauptverkehrszelten kénnten die Fluggese | lschaften dazu
veraniaBt werden, ihre Betriebspline umzustellen und mehr Fllige
in die verkehrsschwachen Zeiten oder auf nicht (dberlastete
Flughd¥fen zu verlegen. Dazu wird argumentiert, dag8 sich die
Fiugg¥ste entscheiden miBten, entweder die hidheren Kosten
wihrend der Hauptbetriebszeiten zu tragen oder die Flughafen-
einrichtungen wihrend der ruhigeren Zeiten zu nutzen. Ein
soliches System wiirde allerdings die schon jetzt hohen Flugprelse
in Europa sicherlich noch weiter steigen lassen; im (brigen
glirfte die Nachfrdge nach Zeitnischen widhrend der Hauptbetrlebs-
zeiten nicht sehr elastisch sein. Die Fluggeselischaften wilrden
deshalb nur bei sehr hohen Gebilhrenunterschieden reagieren. Auch
der Fdrderung nach Senkung der Marktzutrittsschranken wilrde
dieses System im (ibrigen nicht gerecht. Vor Einfilhrung eines
solchen Systems missen folglich nochmalis die Vor- und Nachtelle
gegeneinander abgewogen werden. Dle Kommission hat daher
beschlossen, das bestehende Verfahren zur Flugpilanerstellung als
Grundiage dieser Verordnung zu verwenden, die Vorschriften fir
die Anwendung dieser Verfahren Jedoch noch zu erginzen.
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Elner der Haupteinwinde gegen das bestehende Verfahren st die
Gefahr, daB der Fiugverkshr von und rach (berlasteten Flughifen
wegen der absoluten Prioritdt der “"GroBvaterrechte”™ (histori-
schen Vorrechte) ein "Closed . Shop”, ailso fdr Ausenstehende
unzug¥nglich wird. In dem MaBe, wie dor Bedarf an Zeitnischen
auf diesen Flughifen .lunimt. wird auch der Wert dieser Gro8-
vaterrechte steigen. Fiuggeselischaften, die soiche Rechte
besitzen, werden alles daran setzen, sie auch zu behalten, da
sie ansonsten flUr immer verloren wiren.

Die Situation auf {lberlaststen Flughifen wird somit zunehmend
erstarren. Neue, innovative, aggressive oder Blliigunternshmen
werden auf diesen Mirkten nicht konkurrenzfihig sein und dle
politischen Ziele nicht verwirklicht werden kdnnen.

Es st umgekehrt nicht zu Ileugnen, daB der Vorrang der
Gro@ivaterrechte auch sein Gutes hat. Die Einreichung eines

- Flugdienstes auf einer Strecke ist teuer, und derartige

Investitionen kdnnen nur getdtigt werden, wenn gewi8 Ist, das
der betreffende Flugdienst iingerfristig betrieben werden kann.

Auch aus der S$icht der Passagiere srweist sich eine gewlsse
Kontinuitit als glnstig. Ferner ist zu berlcksichtigen, das8 die
Fluggesel ischaften, um ein zusammenh¥ngendes Betriebsnetz mit
guten Anschitissen anbieten zu kdnnen - was auch eines der
politischen Ziele ist - die MSglichkeit haben soliten, Flug-
dienste Uber einen 1¥ngeren Zeitraum zu betreiben.

Bei Abwigung der Yor- und Nachteile sieht es so aus, als ob der
Vorrang von GroSvaterrechten doch in bestimmten Fiilen gelockert

‘werden sollite, um den Wettbewerb auf Strecken zu fdrdern, auf

denen gegenwirtig eine Mono- oder Duopolsituation besteht. Unter
bestimmten Bedingungen kann dies bedeuten, da8 Luftverkehrs-
unternehmen mit GroBvaterrechten aufgefordert werden, Zeit-
nischen zwecks Neuzuwsisung an Neubewsrber aufzugeben. Nur wenn
dieser weitrsichends Eingriff hingenommen wird, 88t sich die
Gefahr der Inflexibilitst auf Gberiasteten Fiughifen abwenden.
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Zum Gillck 18t selbst auf den Uberlastetsten Fiuphifen in Europa
noch nicht der S&ttigungsgrad erreicht, ab dem ein Markt-
neuzutritt nicht mehr (Uber die normaten Verfanran mdglich Ist.
Selbst in Heathrow, Gatwick, DUsseldorf und Minchen werden in
Jeder Flugplanperiode eine groBe Anzahl von Zeitnischen abgege-
ben und neu vertseiit. Dis Bastimmungen (Uber den Entzug von Gro8-
vaterrechten und die Zuweisung dieser Zeitnischen an Neubswerber
sind deshalb vie!leicht, zumindest vorldufig, nur MaBnahmen flr
den Notfall.

Der Ministerrat nennt noch eine zweite Kategorie von Flugdien-
sten, wo' die Verfahren zur Flugplanerstellung ungenlgenden
Schutz bieten{(6). Bis zum Inkrafttreten einer Verordnung (lber
einen Verhaltenskodex fir die Zuweisung von Zeitnischen, so der
Rat, darf ein Mitgliedstaat einem Luftverkehrsunternehmen nicht
die Erlaubnis erteilen, (a) einen neuen Flugdienst einzurichten
oder (b) die Flugfrequenz eines bestehenden Fiugdlenstes
zwischen einem bestimmten Flughafen in seinem Hoheitsgebiet und
einem anderen Mitgliedstaat zu erhdhen, solange einem von dem
betreffenden anderen Mitgliedstaat zugelassenen Luftverkehrs-
unternehmen unter anderem aufgrund der Bestimmungen dber die
Isitnischenzuweisung nicht gestattet ist, einen neuen Flugdienst
sinzurichten oder bei einem bereits bestehendsn Flugdienst zu
diesem Flughafen die Flugfrequsnz zu erhdhen.

Hiermit bestitigt der Rat, da8 die jetzigen Verfahren der Flug-
planersteliung nicht gewdhrisisten, daB ‘Zeitnischen verfdgbar
sind, um auf die Einrichtung eines neusn Flugdienstes oder auf
eine Erhéhung der Flugfrequenz eines bestehenden Flugdienstes
entsprechend zu reagieren. Der Umstand, daB Luftverkehrs-
unternehmen mit vielen Zsltnischen auf dberlasteten Filughifen
diese Zsitnischen ungehindert zwischen verschisdensn Strecken
tauschen kénnen, schafft zwar die notwendige Flexibil!t¥t, be-
deuiet aber zugleich, da8 ein solches Unternehmer auf eine
verinderte Nachfrage am Markt durch eine Veridnderung seiner
Zeitnischen reagieren kann, wihrend ein Unternehmen nmit nur
wenigen Zeitnischen nicht flexibe! reagieren kann.

(6)

Verordmung (EWG) Nr. 2343/90 des Rates vom 24. Jull 1980,
Artikel! 10.
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Die vom Rat beschliossene Iwischenidsung, Frequenzerhdhungen und
EinfUhrungen neuer Flugdienste zu verweigern, esofern nicht
Zeltnischen Im Gegenzug zur Verflgung stehen, birgt dle Gefahr
der Inflexlibilit¥t In sich, da die Fiuggese!lschaften nicht die
Miglichkeit erhalten, sich auf die Marktgegebenhelten einzu-
stellen. Ein positiverer Ansatz bestlnde darin, den Gemein-
schafts-Luftverkehrsunternshmen ein Anrecht auf die Zeitnischen
zu geben, die sie n3tig haben, um auf neue Flugdienste oder die
Erndhung von Flugfrequenzen zu reagieren. Dies kann natdrlich
dazu fUhren, daB die Zah| der fiir eine Zuweisung verflgbaren
Zeitnischen und sogar dle Austibung von GroBvaterrechten
beschrinkt werden, doch |ieBe sich dadurch vermeiden, da8 dis
Situation auf bestimmten blilateralen Verbdbindungen wegen elnes
Zeitnischenmangels erstarrt.

Zur Wahrung der potitischen Zlele des Ministerrates ist ein
Verhaltenskodex flir die Zeitnischenzuweisung erforderlich, Die
derzeit angewendeten Verfahren zur Fiugplanersteliung blliden
einen brauchbaren Rahmen, doch obllegt es den Mitg!isdstaaten,
insbesondere dann in das Verfahren der Zeltnischenzuweisung
einzugreifen, wo neue Initiativen wegen eines Zeltnischenmangeis
abgeblockt werden. Dies ist der Fall, wenn eln Neubewerber auf
einer Strecke, auf der der Hottb‘emrb‘ begrenzt Ist, neus
Flugdienste einrichten oder bel bestehenden die Flugfrequenzen
srhdhen mdchte, dies jedoch nicht kann, weil nicht genligend .
Zeitnischen zur Ver fiigung stehen. in diesen Filien missen die
Mitgliedstaaten eingreifen.
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Vorschlag fiir eine Verordoung (EWG) des Rates iiber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung
von Zcitnischen auf Flughifen in der Gemeinschaft

KOM(90) 576 endg.

{Von der Kommission vorgelegt am 18. Dezember 1990)

(91/C 43/04)

DER RAT DER EUROQPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestitzt auf den Vertrag zur Griindung der Euro-
piischen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Ari-
kel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses,

in Erwigung nachsichender Griinde:

Das Ungleichgewicht zwischen dem expandierenden
Luftverkehr in Europa und geeigneter Flughafeninfra-
struktur, die den Bedarf decken konnte, nimmt ebenso
zu wie dic Zahl der tiberlasteten Flughifen in der Ge-
meinschaft.

Die Zuweisung von Zeitnischen auf uberlasteten Flugha-
fen soll nach neutralen, transpareaten und nichtdiskrimi-
nierenden Regeln erfolgen,

Die Neutralitit ist am besten gewihrleistet, wenn die
Emtscheidung, einen Flughafen zu koordinieren, von
dem fiir diesen Flughafen zustindigen Mitgliedstaat auf-
grund objekriver Kriterien getroffen wird.

Der fiir den koordinierten Flughafen zustindige Mit-
gliedstaat soll einen Koordinator ernennen, dessen Un-
parteilichkeit itber jeden Zweifel erhaben ist.

Die Transparenz der Informationen ist eine wesentliche
Voraussetzung fiir die Objekuvitit des Zeitnischenzu-
weisungsverfahrens. .

Die ftr dic gegenwirtige Regelung der Zeiwischenzu-
weisung mafgeblichen Grundsatze konnen als Grund-
lage dieser Verordnung dienen, sofern sich diese Rege-
lung im Einklang mit der Entwicklung des Verkehrs in
der Gemeinschaft weiterentwickelt.

Die kiinftige Regelung soll neuen Luftverkehrsunternch-
men den Zutritt zum Marke ermdglichen.

Die gegenwirtige Regelung gibt angestammien Rechten
den Vorrang und macht ¢s Neubewerbern nicht immer
leicht.

Die Politik der Gemeinschaft zielt darauf ab, gemafl der
Verordnung (EWG) Nr. 2343/90 des Rates (') Wettbe-
werbsbeschrinkungen abzubauen und den Markwzutrine
zu fordern; um diese Ziele zu erreichen, mufl Lufiver-
kehrsunternehmen, die auf innergemeinschaftlichen
Strecken mit begrenztem Wettbewerb Flugdienste auf-
nchmen wollen, erhebliche Unterstiitzung zuteil werden.

Die Mitgliedstaaten oder ihre ernannten Vertreter miis-
sen dazu angehalien werden, zu gewihrleisten, dal fiir
Flugdienste auf innergemecinschafilichen Strecken eine
begrenzte Anzahl von Zeitnischen auch dann verfiigbar
ist, wenn ein Flughafen als iiberlaster gilt.

Der Entzug angestammter Rechte solitc unter Wahrung
des Grundsaizes der Verhiltnismifligkeit erfolgen und
stets auf nur so viele Zeitnischen begrenzt werden, wie
zur Deckung des Bedarfs von Neubewerbern auf dem je-
weiligen Flughafen erforderlich sind. Gleichzeitig sollte
gewihrleistet sein, daB alle bewroffenen Luftverkehrsun-
ternchmen auf diesem Flughafen in einer vergleichbaren
Weise behandelt werden. Hierbei ist zu beriicksichugen,
wie vicle Zcitnischen die ecinzelnen Luftverkehrsunter-
nechmen nutzen; unndtige Stdrungen bestchender Ver-
einbarungen sind zu vermeiden.

Es ist auBerdem zu vermeiden, dafl ein Gemeinschafts-
Lufverkehrsunternehmen auf die Einnichtung eines Flug-
dienstes durch ein anderes Luftverkehrsunternehmen
oder die Erhthung der Flugfrequenz eines bestehenden
Flugdienstes wegen mangelnder Zeitnischen im Gegen-
zug nicht entsprechend reagieren kann. Dies kdnnte zu
ciner ungleichen Verteilung der Vorteile der Liberalisie-
rung und zu einer Beeintrichtigung des Weubewerbs
fithren. :

(") ABL Nr. L 217 vom 11. 8. 1990, S. 8.
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Luftverkehrsunternehmen, denen neue Zeitnischen ge-
wihrt worden sind, miissen in den im elften und zwslf-
ten Erwagungsgrund erwihnten Fillen diese wihrend ci-
nes bestimmien Zeitraums fiir den im Antrag genannten
Zweck nutzen.

Es ist angezeigt, dafl die Gemeinschaft Neubewerbern
aus Drittlindern eine Behandlung zuteil werden l4f1, die
mit der Behandlung vergleichbar ist, die Gemeinschafts-
Lufrverkehrsunternehmen in diesen Lindern gewihrt
wird.

Der Erlafl einer Verordnung iiber die Zuweisung von
- Zeiwischen auf Flughifen in der Gemeinschaft soll sich
auf den Betrieb kleiner Luftverkehrsunternehmen nicht
negativ auswirken —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Geltungsbereich der Verordnung

Diese Verordnung gilt fur die Zuweisung von Zeitni-
schen auf Flughifen in der Gemeinschaft.

Artikel 2
‘Begnffsbestimmungen
Im Sinne dieser Verordnung sind:

a) Zeitnische: die flugplanmiBige Ankunfts- oder Ab-
flugzeit, die wihrend koordinierter Zeitriume fir
eine Lufifahrzeugbewegung an ecinem bestimmeen
Tag auf einem Flughafen zur Verfigung steht oder
zugewiesen wird;

b) Newbewerber: ¢in Luftverkehrsunternchmen, das

i) an einem Tag tber nicht mehr als drei Zeitnischen
bei einem koordinierten Flughafen mit Kapazitits-
koordinierung verfigt und fiir den Verkehr zu-
sitzliche Zeitnischen fiir diesen Tag beantragt,
oder .

ii) an einem Tag ilber nicht mehr als 30 % der Zeit-
nischen bei einem koordinierten Flughafen oder
bei einem anderen Flughafen desselben Flughafen-
systems verfiigt und auf diesem Flughafen fiir die-
sen Tag zusitzliche Zeitnischen beantragt, um auf
einer Strecke einen in den Anwendungsbereich der
Verordnung (EWG) Nr. 2343/90 fallenden Flug-
dienst zu erdffnen, auf der hdchstens zwei andere
Luftfahrtunternehmen Verkehrsrechte der dritten
oder vierten Freiheit zwischen den betreffenden
Flughifen wihrend dieses Tages ausiiben;

¢) #berlasteter Flughafen: ein Flughafen, bei dem der Be-
darf oder der vorausgesagte Bedarf dessen Kapaziuit
um mehr als eine Stunde an einem Tag tbersteigt;
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d) Flugplanperiode: entweder die Sommer- oder die
Wintersaison in den Flugplinen der Luftverkehrsun-
ternehmen;

¢) Gemeinschafts-Luftverkebrsunternebmen: ein in Artikel
2 Buchstabe ¢) der Verordnung (EWG) Nr. 2343/90
definiertes Lufverkehtsunternehmen;

f) koordinierter Flughafen: ein Flughafen, auf dem ein
Luftverkehrsunternehmen zum Starten oder Landen
eine von cinem Flughafenkoordinator zugewiesene
Zeitnische bendugt;

g) Flughafensystem: zwei oder mehr zusammengehorige,
in Artikel 2 Buchstabe k) der Verordnung (EWG) Nr.
2343/90 definierte Flughifen;

h) historisches Vorrecht: eine Zeitnische, die vom Koordi-
nator freigegeben und von einem Luftverkchrsunter-
nehmen genutzt worden ist und die diesem Unterneh-
men in der nichsten entsprechenden Saison Anspruch

- auf dieselbe Zeitnische gibt.

Artikel 3
Aligemeine Bestimmungen

(1)  Die Mitgliedstaaten erteilen Luftverkehrsunterneh-
men mit einer gilltigen Sureckengenehmigung die Erlaub-
nis, thre Flugdienste von und nach Flughifen in der Ge-
meinschaft, die nicht gemifl Artikel 4 koordiniert sind,
frei zu planen und zu betreiben.

(2) Die Mitgliedstaaten kdnnen von den Luftverkehrs-
unternehmen verlangen, dafl sie ihre Flugprogramme den
einzelstaatlichen Behdrden gemidfi den einzelstaatlichen
Bestimmungen und Vorschriften miteilen.

Artikel 4
Voraussetzungen fiir dic Flughafenkoordinicrung

(1) Der fitr einen iiberlasteten Flughafen zustindige

Mitgliedstaat priift, ob er diesen Flughafen fur die Zeit-
rdume, in denen Uberlastungsprobleme auftreten, fiir ko-
ordiniert erklirt.

(2) . Fihrt die Flughafenitberlastung an einem Tag zu
Verspitungen von iber einer Stunde gegenilber den ver-
Sffentlichten Flugplinen der Luftverkehrsunternchmen,
so erklint der jeweils zustindige Mitgliedstaat diesen
Flughafen von sich aus oder auf Ersuchen der Kommis-
sion fur koordiniert und unterrichtet hiervon die Kom-
mission. ‘

(3) Die Entscheidung, einen Flughafen fir koordiniert
zu erkliren, uifft der fir diesen Flughafen zustindige
Mitgliedstaat nach Konsultationen mit den Luftverkehrs-
unternchmen, die den Flughafen hiufiger benutzen, bzw.



den sie vertretenden Organisationen sowic mit - den

Flughafenbehorden und gegebenenfalls mit Organisatio-
nen, die die Fluggiste vertreten, welche den Flughafen
benutzen.

(4) Wenn entschieden wird, einen Flughafen fiir koor-
diniert zu erkliren, wird eine sorgfiliige Kapazititsana-
lyse auf diesem Flughafen durchgefithrr, um festzustel-
len, wie sich die Kapazitit kurzfristig durch infrastrukiu-
relle oder betriebliche Verinderungen steigern liefe, und
um den zeitlichen Rahmen fiir die Lésung der Probleme
abzustecken. Die Analyse wird in regelmiBigen Abstin-
den auf den neusten Stand gebracht und fiir Interessen-
ten berentgehalten. .

(5} Diese Verordnung berihrt nicht das Recht eines
Mitgliedstaats, den Verkehr ohne Diskriminierung zwi-
schen den Flughifen eines Flughafensystems aufzuteilen.

- Artikel 5
Der Koordinator

(1) Auf Empfehlung der Lufverkehrsunternehmen,
die den Flughafen hiufiger benutzen, bzw. der sie ver-
tretenden Organisationen, und der Flughafenbehorde er-
nennen die einzelstaatlichen Behorden einen Flughafen-
koordinator.

(2)  Der Koordinator ist fiir die Zuweisung von Zeitni-
schen auf dem/den koordinierten Flughafen/Flughifen
zustindig und handelt gemif dieser Verordnung in einer
unparteilichen, nichtdiskriminierenden und wransparenten
Weise.

(3} Der Koordinator ist nur dem Mitgliedstaat gegen-
tiber verantwortlich, der ihn ernannt hat.

(¢ Der Koordinator nimmt an den nach Gemein-
schafisrecht zulissigen internationalen Flugplankonfe-
renzen von Luftverkehrsunternehmen teil.

(5) Der Koordinator hilt jederzeit folgende Informa-
tionen zur Uberpriifung durch Interessenten bereit:

".4) die bestehenden Zeitnischen nach Luftverkehisunter-
nehmen und in zeidicher Reihenfolge fiir alle Lufover-
kehrsunternehmen auf dem Flughafen;

b) beantragte Zeitnischen (Erstantriige), aufgc-sch]iissclt
nach Luftverkehrsunternchmen und in zeidicher Rei-
henfolge fir alle Luftverkehrsunternehmen;

¢) alle zugewiesenen Zeitnischen und die noch nicht be-
schiedenen Antrige auf Zeitnischen, einzeln aufge-
- schlusselt nach Luftverkehrsunternehmen in zeitlicher
Reihenfolge und fiir alle Luftverkehrsunternehmen;
d) noch verfiigbare Zeitnischen;

¢) vollstindige Angaben iber die Zuweisungskriterien.
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(6) Der Koordinator lifit den ungehinderten Tausch
von Zeitnischen zwischen Luftverkehrsuntemehmen oder
innerhalb eines Luftverkehrsunternehmens zwischen
Strecken oder Flugdienstarten zu.

Artikel 6
Flugplanausschufl

Hat ein Mitgliedstaat gemifl Artikel 4 Absitze t und 2
entschieden, einen Flughafen fiir koordiniert zu erkdaren,
so kann er einen FlugplanausschuBl cinsetzen, der den in
Artikel 5 genannten Koordinator in beratender Funkton
unterstiitzen wird. Die Teilnahme an diesem AusschuB
steht zumindest den Luftverkehrsunternehmen offen, die
den/die Flughafen/Flughifen hiufiger benutzen, sowie
den betreffenden Flughafenbehdrden und Vertretern der
Flugsicherung.

Zu den Aufgaben des Flugplanausschusses gehdrt es min-
destens,

— Moglichkeiten zur Steigerung der gemifi Arukel 7
ermittelten Kapazitit zu priifen,

— Verbesserungen der Verkehrsverhiltnisse auf dem be-
treffenden Flughafen vorzuschlagen und

— die Nutzung der zugewiesenen Zeitnischen zu dber-
wachen.

Artikel 7

Flughafenkapazitit

Die Flughafenbehorde cines koordinierten Flughafens er-
mittelt dessen Kapazitit zweimal jihrlich nach interna-
tional anerkannten Verfahren gemeinsam mit der Flugsi-

' cherung und gegebenenfails vorbehalilich der Zustim-

mung des Mitgliedstaats sowie nach Konsultationen mit
den fiir die Waren- und Personenkontrolle zustindigen
Stellen und den Luftverkehrsunternehmen, die den Flug-
hafen benutzen, bzw. den sie vertretenden Organisatio-
nen. Die Moglichkeiten, den verschiedenen Luftfahruar-
ten gerecht zu werden, werden von Fall zu Fall gepriift.

Diese Informationen werden dem Flughafenkoordinator
rechizeitig vor der Koordinierung bereitgestellt.

Artikel 8
Koordinierungsverfahren

{1) Lufwerkehrsunternehmen, die auf einem koordi-
nierten Flughafen Zeitnischen beantragen, erteilen dem

Flughafenkoordinator alle von diesem erbetenen Aus-
kiinfte.

(2} . a) Unbeschadet der Artikel 85 und 86 des Vertra-
ges und des Arntikels 9 dieser Verordnung ver-
leiht eine vom Koordinator freigegebene Zeit-
nische, die von einem Luftverkehrsunterneh-
men genutzt worden ist, diesem Unternehmen
in der entsprechenden Periode und an den ent-
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sprechenden Betriebstagen der nichsten ent-
sprechenden Flugplanperiode ein Anrecht auf
die gleiche Zeitnische. Dieses historische Vor-
recht gilt nur fiur den Linien- und den pro-
grammiernten Bedarfsflugverkehr.

b) Kann nicht allen Antrigen auf Zeitnischen zur
Zufriedenheit der betreffenden Luftverkehrsun-
ternchmen staugegeben werden, so gewihrt
der Flughafenkoordinator dem gewerblichen
Luftverkehr und insbesondere dem Linian- so-
wie dem programmicrten Bedarfsflugverkehr
Vorrang.

¢) Der Flughafenkoordinator beriicksichtigt dar-
ber hinaus die zusitzlichen Vorrangregein im
Anhang dieserVerordnung.

(3) Kann dem Antrag auf cine Zeitnische nicht stare-
gegeben werden, so teilt der Flughafenkoordinator dem
antragstellenden Luftverkehrsunternehmen die Griinde
hierfiir mit und nennt ihm die nichstgelegene Ausweich-
zeitnische.

]

(4) Der Flughafenkoordinator ist stets bestrebt, ad
hoc gestellten Antrigen auf Zeitnischen fiir jede belie-
bige Bedarfskategorie, einschlieflich der Aligemeinen
Luftfahr, stattzugeben. Hierzu konnen die in dem in
Artikel 9 genannten Pool verfiigbaren, noch nicht Zuge-
wiesenen  Zeitnischen sowie kurzfristig freigewordene
Zeitnischen verwendet werden.

(5) Nach Konsultationen mit Luftverkehrsunterneh-
men, Flughafenkoordinatoren und Flughafenbehorden
legt dic Kommission die Mindestanforderungen an die
automatisierten Systeme fest, die vom Flughafenkoordi-
nator einzusetzen sind, um die ordnungsgemifle Anwen-
dung der Artikel 5 und 8 zu gewihrleisten.

Artikel 9
Zeunischenpool

(1)  Auf einem koordinierten Flughafen wird ein Pool
cingerichter, in dem neu geschaffene und ungenutzte
Zeitnischen sowie Zeitnischen, die ein Luftverkehesunter-
nehmen wihrend oder zum Ende einer Flugplanperiode
aufgegeben hat, zusammengefaBt sind.

(2) Eine Zeitnische, die wihrend nicht mehr als 65 %
der zugewiesenen Zeitspanne genutzt wurde, kann ein-
gezogen und zwecks Neuzuweisung in den in Absatz t
genannten Zeitnischenpool eingebracht werden, es sei
denn, die Nichtnutzung wird beispielsweise mit einem
Flugverbot fiir einen Luftfahrzeugtyp oder der Sperrung
eines Flughafens oder Luftraumes begriinder.

(3) _Die in den Pool eingebrachten Zeitnischen werden
auf die antragstellenden Luftverkehrsunternehmen aufge-
teil. Mindestens 50 % dieser Zeitnischen werden Neu-
bewerbern in der im Anhang beschriebenen Priorititen-
reihenfolge zugewiesen.
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(4)  a) Kann Anurigen auf Zeitnischen, die von Neu-
bewerbern im Sinne von Antikel 2 Buchstabe b)
Ziffer ii) gestellt wurden, nicht i normalen
Verfahren oder im Verfahren gemiff Absatz 3
statigegeben werden, so stellt der fiir den Flug-
hafen zustindige Mitgliedstaat die notwendi-
gen Zeitischen bereit. Hierzu fordert der Mit-
gliedstaat zunichst in nichtdiskriminierender
Weise Zeitnischen von den Luftverkehrsunter-
nehmen zurick, die an dem betreffenden Tag
mehr als sechs Zeitnischen nutzen. Vorrangig
werden die Zeitnischen fir Flugdienste zuriick-
gefordert, die mit Lufifahrzeugen mit weniger
+als 200 Sitzen betriecben werden.

b) Falls trotz Anwendung der Bestimmungen des
Buchstabens a) schwerwiegende Probleme fur
Neubewerber bestehen bleiben, beruft der Mit-
gliedstaat eine Sitzung des Flugplanausschusses
ein. Zweck der Sitzung ist es, Abhilfemaglich-
keiten zu priifen. Die Kommission wird zu ei-
ner solchen Sitzung eingeladen.

(5) Die in Absatz 4 genannten Neubewerber haben
Anspruch auf so viele Zeitnischen — hdchstens jedoch
sechs pro Tag —, wie erforderlich sind, um auf die Ein-
richtung eines Flugdienstes oder die Erhdhung der Flug-
frequenz eines bestehenden Flugdienstes durch ein ande-
res/andere Luftverkehrsunternehmen im Gegenzug ent-
sprechend reagieren zu konnen.

(6) Die in Absatz 4 genannten Zeitnischen diirfen von
dem Luftverkehrsunternehmen, das sie erhilt, wihrend
zwei Jahren nicht zwischen Strecken oder Flugdienstar-
ten getauscht werden.

(7) Ein Neubewerber, der im normalen Verfahren
keine Zeitnischen drei Stunden vor oder nach der bean-
tragten Zeit erhilt, behilt den Status des Neubewerbers
bei. '

(8) Werden die gemif den Absitzen 2 und 4 bereit-
gestellten Zeitnischen nicht genutzt oder innerhalb von
zwei Jahren aufgegeben, so gehen sie an ihren urspriing-
lichen Inhaber zuriick. Kann diese Rege! nicht angewen-
det werden oder mochte der urspringliche Inhaber die
Zeitnische nicht nutzen, so wird diese in den Zeitni-
schenpool eingebracht.

(9  Auf Antrag eines Mitgliedstaats oder von sich aus
prift die Kommission die Anwendung dieses Artikels in
jedem cinzelnen Fall und entscheidet innerhalb von zwei
Monaten, ob er ordnungsgemif angewendet wird. Thre

.Entscheidung teilt sic dem Rat und den Mirgliedstaaten

mit.

(10)  Jeder Migliedstaat kann den Rat innerhalb eines
Monats mit der Entscheidung der Kommission befassen.
Der Rat kann innerhalb eines Monats mit qualifizierter
Mchrheit eine anderslautende Entscheidung treffen.
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Artikel 12
Besondere Umstinde

(1)  Der fiir einen iiberlasteten Flughafen zustindige
Mitglicdstaat gewihrleistet, dafl einem Gemeinschafts-
Luftverkehrsunternehmen, das auf die Einfihrung eines
neuen Flugdienstes oder die Erhthung der Flugfrequenz
eines bestehenden Flugdienstes durch ein anderes Ge-
meinschafts-Luftverkehrsunternehmen  wegen  Uberla-
stungsproblemen auf diesem Flughafen im Gegenzug
nicht entsprechend reagieren kann, Zeitnischen zugewie-
sen werden. Voraussetzung hierfiir ist, dal das erste
Lufwverkehrsunternehmen nachweisen kann, dafl es die
notwendigen Zeitnischen drei Stunden vor oder nach der
beantragten Zeit wihrend der vorausgegangenen Flug-
planperiode nicht gemif dem normalen Zeitnischenzu-
weisungsverfahren oder dem Verfahren nach Artikel 9
erhalten konnte.

() Das in Absatz 1 genanme Gemeinschafts-Lufiver-
kehrsunternehmen hat auf so viele Zeitnischen Anspruch,
wie erforderlich sind, um auf die Einrichtung eines
neuen Flugdienstes oder die Erhdhung der Flugfrequenz
eines bestehenden Flugdienstes durch ein anderes Ge-
meinschafts-Luftverkehrsunternehmen im Gegenzug ent-
sprechend reagieren zu kénnen.

(3) Die in Absatz 2 erwihnten Zeitnischen diirfen von
dem Luftverkehrsunternchmen, das sie erhilt, wihrend
zwel Jahren nicht zwischen Sturecken oder Flugdienstar-
ten getauscht werden.

(4)  Die Mitgliedstaaten weffen die norwendigen trans-
parenten und nichtdiskriminierenden Vorkehrungen, da-
mit die gemifl diesem Artikel erforderlichen Zeitnischen
zu Beginn der Flugplanperiode fiir die Zuweisung an die
betreffenden Lufverkehrsunternehmen zur Verfitgung
stehen; gegebenenfalls begrenzen sic hierzu die Zahl der
Zeitnischen des Luftverkehrsunternehmens, das einen
neuen Flugdienst einrichten oder die Flugfrequenz eines
bestchenden Flugdienstes erhshen mochte.

(5} . Werden die gemifl Absatz 4 bercitgestellten Zeit-
nischen nicht genutzt oder innerhalb von zwei Jahren
aufgegeben, so gehen sie an ihren urspriinglichen Inha-
ber zuriick. Kann diese Regel nicht angewendet werden
oder mochte der urspriingliche Inhaber die Zeitnische
nicht nutzen, so wird sie in den in Artikel 9 genannten
Zeitnischenpool eingebracht.

(6) Auf Antrag eines Mitgliedstaats oder von sich aus
priift die Kommission die Anwendung dieses Artikels in
jedem cinzelnen Fall und entscheidet innerhalb von zwei
Monaten, ob er ordnungsgemifi angewendet wird. Thre
Entscheidung teilt sic dem Rat und den Mitghedstaaten
mit.

(7)  Jeder Mirtglicdstaat kann den Rat innerhalb cines
Monats mit der Entscheidung der Kommission befassen.

Der Rat kann innerhalb eines Monats mit qualifizierter
Mehrheit eine anderslautende Entscheidung treffen.

Artikel 11
Bezichungen zu Drittlindern

(1) Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission
von alien rechilichen und prakrtischen Schwierigkeiten
bei der Erlangung von Zeimischen auf iiberlasteten Flug-
hifen in Drittlindern.

(2) Wenn die Kommission aufgrund der Informatio-
nen gemifl Absatz 1 oder aufgrund sonstiger Informatio-
nen zu der Ansicht gelangt, daf ein Drittland bei der
Zuweisung von Zeitnischen auf iiberlasteten Flughifen

a) Gemeinschafts-Luftverkehrsunternehmen nicht  eine
Behandlung gewihrt, die derjenigen von Luftver-
kehrsunternehmen aus diesem Land durch die Mit-
gliedstaaten der Gemeinschaft vergleichbar ist, oder

b) Gemeinschafts-Luftverkehrsunternehmen nicht  de
facto Inlinderbehandlung gewihrt oder

¢) Luftverkehrsunternehmen aus Drittdindem cine giin-
stigere Behandlung gewihr,

kann die Kommission Verhandlungen aufnehmen, um

Abhilfe zu schaffen.

(3} Unter den in Absatz 2 genannten Bedingungen
kann die Kommission auf Antrag eines Mitgliedstaats
oder von sich aus enwscheiden, die Verpflichtungen, die
sich aus den Artikeln 8 und 9 fiir Flughafenkoordinator
und Mitgliedstaat gegenilber einem Luftverkehrsunter-
nchmen aus einem Drittland ergeben, ganz oder teil-
weise aufzuheben. Die Kommission teilt dem Rat und
den Mitgliedstaaten ithre Entscheidung mit.

(4)  Jeder Mitgliedstaat kann den Rat innerhalb cines
Monats mit der Entscheidung der Kommission befassen.
Der Rat kann innerhalb eines Monats mit qualifizierter
Mehrheit eine anderslautende Entscheidung treffen.

Artikel 12
Allgemeine Besl:imhun;en
(1) Die Kommission legt dem Rart innerhalb von zwei

Jahren nach Inkrafureten dieser Verordnung einen Be-
richt dber deren Durchfiithrung vor.

(2) Die Migliedstaaten und die Kommission arbeiten
bei der Durchfithrung dieser Verordnung und insbeson-
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dere bei der Einholung von Informationen fir den in : - Artikel 14
Absatz 1 genannten Bericht zusammen. : :
Diese Verordnung tritt am dreiffigsten Tag nach iheer
Versffentichung im Amtsblatt der Europdischen Gemein-
' Artikel 13 o schafien in Krafr.

Der Rat iiberpriift die Durchfiihrung dieser Verordnung
vor dem 1. Juli 1994 aufgrund des von der Kommission Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich
erstellien Berichts, - .- - . und gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.

ANHANG
Zusataliche Vorrangregela fiir die Zuwcisung von Zeitsischen auf Flughtfen

1. Oberstes Ziel bei der Zuweisung bestimmter Zeitnischen soll es sein, die durch eine notwendige Flug-

planumstellung bedingten winschafilichen Nachteile fir die Luftverkehrsunternehmen insgesamt in
miglichst engen Grenzen zu halien.

2. Wenn sich zwei oder mehr Luftverkehrsuniernehmen um dieselbe Zeitnische bewerben, soll der wih-
rend cines bingeren Betriebszeitraums in der jeweiligen Saison giiltige Flugplan Vorrang haben.

3. Flugplanstérungen, die auf Ercignisse zuriickzufithren sind, die sich dem Einfluf des Lufverkehrsunter-
nehmens enziehen, solien kurzfristig wie Ad-hoc-Abweichungen behandel werden. Lang anhaltende
Notlagen sollen normalerweise Anlaf fiir eine Neugestaltung des Flugplans sein. Was mit Zeitnischen
geschehen soll, die freigegeben sind, aber wegen der Notlage nicht genutzt werden, ist zwischen dem
Koordinator und dem Luftverkehrsuntemehmen im voraus zu eroriern und zu vereinbaren.

4. Um die Flexibilitit zu Beginn und am Ende von Flugplanperioden zu erhdhen, in denen wegen des
~ Beginns und des Endes der Sommerzeit terminliche Unterschicde bestehen, sollen Flugpline

a) fir Zeitrdume von lingstens sieben Tagen nicht angepaflt werden,

b) fur Zeirtume zwischen acht und fitnfunddreiflig Tagen Vorrang gegentber Antrigen auf neue Zeit-
nischen erhalten.

5. Bei Umstinden, die in Absatz 3 niche beriicksichtigt sind, soll iiber eine neue Zeitnische verhandelr
werden. Ist die Flugplaninderung jedoch zuriickzufiihren auf:

a) den Einsatz groBerer Lufdahrzeuge,
b) Anpassungen zur Blockierung von Zeiten, um diese realistischer zu machen,
<) die Nowwendigkeit fiir ein Luftverkehrsunternehmen, einen Ganzjahresbetrich einzurichten,

so soll sic Vorrang vor vollig neuen Anuigen auf diesclbe Zeitnische haben, sofern diese nicht von
Neubewerbern gestelit werden. :

6. In Fillen, die sich nicht durch Anwendung der Kriterien lésen lassen, die im Haupcteil der Verordnung
und weiter oben in diesem Anhang genannt sind, sollen folgende Faktoren berticksichtigt werden:

2) Grofle und Ant des Marktes: Es ist anzustreben, auf grofien Flughafen sowohl Lang- als auch Kurz-
sueckenflige anzubieten, um damit die Nachfrage zu befricdigen. Inlands-, Regional- und Lang-
streckenfliige bilden ein Ganzes, so daf GroBe und Art der Mirkee zu berdcksichtigen sind.

b) Wentbewerb: Es ist stets anzustreben, bei der Zuweisung der verfligharen Zeitnischen den Erforder-
nissen des Wenthewerbs Rechnung zu tragen.

¢} Flugvcrbot'.e: Entsteht durch ein Flugverbot auf cinem Flughafen andemorts =in Zcitischenproblem,
so soll das Luftverkehrsunternehmen Vorrang erhalten, dessen Flugplan wegen des Flugverbots be-
emtrichtigt ist
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d) Forderungen der Fluggisi und anderer Benutzer: Es ist stets anzustreben, den Fluggisten Unan-

e)

nchmiichkeiten (lange Ubergangszeiten auf den Flughdfen, verpaBie Anschlusse usw.) moglichst zu
ersparen.

Hiufigkent des Flugdienstes: Eine hahere Flugfrequenz soll nicht automatsch mit ciner hoheren
Prioritit gleichbedeutend sein; wichtigsses Kriterium soll das Prinzip der Steigerung des wirtschafli-
chen Nutzens sein.

Flexibilicit: Oprimale Auslastung der vesfugbaren Kapazititen. Die Koordinatoren sollen bei der Zu-
weisung von Zeitnischen ein gewisses Mafl an Flexibilivit walten lassen. Die Luftverkehrsunterneh-
men operieren nicht immer streng flugphinmifig. Witterung, Wind, unterschiedlich tange Flugzeiten,
Flugsicherungs- oder technische Probletne sind einige der Grunde fir 2eitliche Abweichungen. Die
Koordinawren sollen diesem Umstand Rechnung tragen, indem sic

i) hachswens alle zehn Minuten Pistenheschrinkungen anordnen;

i) hdchstens alle dreiflig Minuten dic Frequenz der stindlichen Bewegungen messen (z. B. 12.00 —
12.59 + 12.30 — 13.29);

iiy Uberlastungskurven aus der Vergangenheit berticksichtigen.
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Vorschlag einer Verordnung (EWG) des Rates iiber _gemeinsame
Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughifen in der

Gemeinschaft

KOM(90) 576 endg.; Ratsdok. 4496/91

Der Bundesrat hat in seiner 630. Sitzung am 17. Mai 1991 zu
der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat begriift die Zielsetzung des Verordnungsvor-
schlages, die Grundlagen und Voraussetzungen der Flugha-
fenkoordinierung, die Zuteilung der Slots durch unabhingige
Flugplankoordinatoren sowie die Beteiligung der Luftver-
kehrsunternehmen und Flughafenbetreiber an der Slotvergabe und
an der Festlegung der Flughafenkapazit#t in der Gemeinschaft
zu vereinheitlichen. “

Er hdlt ‘es jedoch weder fiir notwendig noch fiir erforderlich,
auf Gemeinschaftsebene weitergehende Regelungen fiir die
Zuweisung von Zeitnischen auf Flughifen zu treffen:

- Die bestehenden Verfahrensregeln der IATA (International Air
Transport Association), die international anerkannt und
bewdhrt sind, sollten beibehalten, gegebenenfalls auf inter-
nationaler Ebene weiterentwickelt und - soweit es aus
verkehrs- und wirtschaftspolitischen Grinden erforderlich
ist - den nationalen oder regionalen Bediirfnissen angepalit
werden. Die im Zehnten Gesetz zur ZXAnderung des Luftver-
kehrsgesetzes (BR-Drucksache 391/90) enthaltenen gesetz-
lichen Rahmenvorgaben sind eher geeignet, Marktzutritts-
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schranken abzubauen, zur Fdrderung des Wettbewerbs beizu-
tragen und gleichzeitig die vorhandenen Flughafenkapazititen
nach verkehrs- wund wirtschaftspolitischen Zielsetzungen

optimal zu nutzen.

- Die in dem Verordnungsvorschlag enthaltenen Eingriffsbe-
fugnisse der Kommission fiihren zu einer weiteren Biirokra-
tisierung der Verteilung von Slots und sind daher abzuleh-
nen.

- Schlieflich wiirde das Inkrafttreten des Verordnungsvor-
schlags zu erheblichen Konflikten mit Drittli#ndern flhren.

Der Bundesrat hidlt es fiir erforderlich, bei der Ermittlung der
Flughafenkapazitdt nach Artikel 7 des Verordnungsvorschlages
auch die luftrechtlichen Genehmigungen zu beachten.



