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Ubermittelt vom Bundesminister fiir Wirtschaft am 17. September 1992 gema8 Artikel 2 des |
Gesetzes zur Einheitlichen Europidischen Akte (BGBL 11 1986 S. 1102 f.).

Die Vorlage ist vom Herm Prisidenten der Kommission der Europiischen Gemeinschaften am
30. Juli 1992 dem Herrn Prisidenten des Rates der Europdischen Gemeinschaften fibermittelt

worden.

Das Europiische Parlament und der Wirtschafts- und Sozialausschul werden an den Beratungen
beteiligt.

Die Kommission strebt die BeschluBfassung durch den Rat im Dezember 1992 an.
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VORSCHLAG FUR EINE RICHTLINIE DES RATES UBER DIE AUFSTELLUNG UND DIE

ANWENDUNG KOMPATIBLER NORMEN UND TECHNISCHER &PEZIFIKATIONEN FUR DIE

BESCHAFFUNG VON AUSRUSTUNGEN UND SYSTEMEN FUR DAS FLUGVERKEHRSMANAGEMENT

BEGRUNDUNG

EINLEITUNG

Der Luftverkehr ist in Europa zunehmend Anlafli zur Sorge. Die gemeinsame
Luftverkehrspolitik zielt darauf ab, den Sektor der Zivilluftfahrt
wirtschaftlich zu sanierkn und wettbewerbsfdhiger zu gestalten.
i

Die Verwirklichung der &iele dieser gemeinschaftlichen Politik setzt
voraus, daf sowohl Maﬂn*hmen zur Liberalisierung des Luftverkehrs als
auch flankierende Maﬁéahmen ergriffen werden. Vorkehrungen sind
auflerdem notwendig, Lm zum Beispiel jeder Schmalerung der

Sicherheitsmargen im Fl&gverkehrskontrollsystem vorzubeugen, aber auch

um die Kapazitdt des Kontrollsystems zu erhdhen.

Die Kommission hatte bereits 1983 in einem Rericht an die
Mitgliedstaaten auf bestimmte Engpdsse hingewiesen. 1988 hat sie dann
dem Rat drei Vorschlige fir MaBnahmen  unterbreitet, um den

Kapazitdtsproblemen im Luftverkehr zu begegnen:

- die Statuten von EUROCONTROL sollten dahingehend gedndert werden,
dall} die Kommission beitreten kénnte;

- alle Mitgliedstaaten sollten EUROCONTROL beitreten;

- alle MaBnahmen eines Mitgliedstaats beziiglich der Organisation
seines Luftraums sollten der Kommission mitgeteilt werden, damit sie

die ubrigen Mitgliedstaaten unterrichten kénnte.
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Keiner dieser Vorschlige ist in die Entschlieffung der Minister

aufgenommen worden(1).

Nach wie vor droht die Situation das kiinftige Wachstum des Luftverkehrs
und des Fremdenverkehrs erheblich zu beeintrdchtigen und sich damit
auch negativ auf die angestrebte Freizﬁgigkeit auszuwirken. Das
Luftraummanagement und die Flugverkehrskontroll? fallen éweifellos in
die Zustindigkeit des einzelnen Staates; ebensq sicher ist aber auch,
dafi die Mdglichkeiten der naticnalen Syatéme die der Systeme
angrenzender Staaten und damit die Gesamtkapa?itit einer bestimmten
Region beeinflussen. Diq gegenwidrtigen Probléme miissen somit auf
europdischer Ebene angega@gen werden.
%

Das Europaische Parlagent hat in seiner Entschlieflung zZu
GemeinschaftsmaBnahmen auf dem Gebiet der Luftverkehrssicherheit vom
15.9.1987{2) eindringlichjauf das Problem hingewiesen und verschiedene
Mafinahmen gefordert. Der Rat seinerseits hat die Kommission in seiner
Entschliefung vom 18.7.89(}) aufgefordert, in enger Zusammenarbelt
mit EUROCONTROL Vorschlide fiir gemeinschaftliche Spezifikationen auf

§
i

dem Gebiet der Flugverkehgekontrolle zu unterbreiten.

Mehrere Faktoren tragen zu den Kapazitdtsengpdssen im Luftverkehr bei;

die wichtigsten davon lassen sich folgendermafen beschreiben:

a) Aufgrund der derzeitigen Aufteilung des Luftraums konzentriert sich
der Verkehr massiv in‘einigen Teilen des Luftraums, was die Arbe:t
der Flugverkehrskontrolldienste erheblich erschwert. Die Flugzeuge
miissen im Durchschnitt eine gegeniiber der direkten Verbindung um

10 % groBere Entfernung zuriicklegen.

(1) ABl. Nr. C 189 vom 26.7.1989, S. 3.

{2) Parlamentsdokument A2-135/87.



b)

c)

d)

e}

f)
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Der Luftraum wird oft nicht optimal genutzt, weil

- er im allgemeinen entsprechend den Landesgrenzen und nicht

entsprechend den betrieblichen Erfordernissen aufgeteilt ist;

- das System der obligatorischen Luftkorridore meist dazu fithrt,
daf die modernen Flugzeuge von ihren.téchnischen Moglichkeiten,
eine Route unabhﬁnéig.vom Standort der{Navigationshilfen prééis
einzuhalten, nicht Gebrauch machen kénnén.

i

Die- Flugverkehrskontrolldienste werden -~ mahgels Koordination - von

einer Vielzahl von Z%ntralen mit ganz unterschiedlichen technischen

Merkmalen erbracht.

Die Zahl der eingesetzten Fluglotsen und die Leistungsfiahigkeit
ihrer heut.gen Anlagen erlauben es nicht, die Verkehrsnachfrage

angemessen zu befriedfigen.

Grund fir die Inkompitibilitét der in Europa verwendeten Rusriistung
ist ein Mangel an Koéperation und Koordination bei der Planung und
Implementierung der éysteme. So erfolgt beispielsweise die Ubergabe
der Verantwortung fdr einen Flug von einem Kontrollzentrum zum
nichsten meist noch per Telefon. ﬁie Kommunikation ist schwierig,
die Fluglotsen haben mehr Arbeit als nodtig, und der vorhandene

Luftraum kann nicht vollstandig genutzt werden.

Im Hinblick auf die Integrierung der in den Mitgliedstaaten
eingesetzten Ausrlistungen nimmt EUROCONTROL technische

Spezifikationen an.



g) Was jedoch die Ausriistungen anbelangt, die zur Unterstiitzung der von
EUROCONTROL wahrgenommenen Flugverkehrsﬁanagementaufgaben notwendig
sind, ' wadre es winschenawert, dan die europdischen
Normencrganisationen tétig werden, wenn diese Ausrustungen
"interdisziplinir" eingesetzt werden. Die technische Zusammenarbeit
zwischen EUROCONTROL und diesen europﬁischeng Normenorganisationen
erweist sich somit als erforderlich, um die v?rfﬁgbaren Ressourcen

i

bestméglich einzusetzen und standardisierte " Kommunikations- und

Informationasyéteme zu schaffen.

;

h)} Durch die Saturierung einiger GroBflughifen und bestimmter Flughédfen
in Urlaubsgebieten (start- und Landebahnen, Abfertigungsgebdude,
Parkplitze) wdhrend immeé lingerer Zeitrdume haben sich die Probleme
bei der Kontrolle von Bobenbewegungen weiter verschirft. Der Ausbau
bestimmter Flughidfen b}w. der Bau neuer Flughifen sind aus

~ &kologischen und finanziillen Griinden niéht ohne weiteres moglich.
i

i) Einige Fluggesellschaftei kalkulieren bei der zeitlichen Planung fiir
den Einsatz ihres Flug;erits und Perscnals &uBerst knapp. Eine
mehrstiindige Verspdtung éufgrund eines iiberlasteten Flughafens odér
Luftraums kann sich dann auf die verfigbarkeit der Flugzeuge und

Besatzungen auswirken und im Extremfall Verspétdngen von 24 Stunden

und mehr nach sich ziehen.

Die Notwendigkeit, die Rapazitﬁt des Flugverkehrskontrollsystems zu
steigern, diirfte immer gréfer werden. Die gemeinschaftlichen
Rechtsvorschriften betreffend die interregionalen Dienste, die Tarife.
die Kapazititen und den Marktzugang miissen es den Gesellschaften

erméglichen, die iiberlasteten Zonen zu vermeiden.
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Die Europdische Zivilliuftfahrtkonferenz sagt bei anhaltend ginstiger

Konjunkturlage eine Verdoppelung des Luftverkehrs bis zum Jahre 2005

voraus; Voraussetzung sei allerdings, dafi die Kapazititen der Flughifen
und der Flugverkehrskontrolldienste entaprechend angepafit werden. Der

Einsatz grdfleren Fluggerits kann die Uberlastung in gewissem Umfang

lindern.
Der Spielraum, der den Gesellschaften in' den - im Rahmen der
gemeinschaftlichen Politik - zu erlassenden Veorschriften zur

Liberalisierung des Luftverkehra eingerdumt wérd, reicht nicht aus, um

den vom Verkehrsvolumen %uf die Flugverkehfskontrolle ausgehenden Druck
! .

auszugleichen. Es stehtiaufler Frage, daB die Flugverkehrskontrolle in

ihrer jetzigen Form de* Verkehrsdruck selbst dann nicht wird Stand

halten kénnen, wenn ein

Bochgeschwindigkeitebahn

Es ist des weiteren unbpstritten,

sein w

Teil des Aufkommens auf das im Bau befindliche

hetz verlagert wird.

dafl ein ganzes Paket von MaBnahmen

Lcd, um die aktuellen und kinftigen

erforderlich

Kapazitatsprobleme in ;Europa zu 1ldsen, ohne Abstriche an dem

derzeitigen hohen Sicherheitgniveau zu machen. AuBerdem wird zunehmend

erkannt, welch zentrale

‘Rolle ein koordiniertes Flugverkehrsmanagement
bei der effizienten Nutﬁung des gesamtén Luftverkehrssystems spielen

kann.

Die vorliegende Richtlinie iset eine MaBSnahme, die die Gemeinschaft
unverziiglich und unabhidngig von anderen noch einzuleitenden MafSnahmen

ergreifen muB.
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11.REGELUNGSSCHWERPUNKTE DER RICHTLINIE

7. Da im Luftverkehrsmanagementsystem technische und menschliche Faktoren
eng miteinander verzahnt sind, muf auf mehreren Gebieten gleichzeitig

gehandelt werden; zu nennen sind unter anderem:

a) Die Kommunikation zwiechen den Kontrollsystemen ist einer der

Hauptschwachpunkte; anzustreben ist deshalb -:fléchendeckend - die
elektronische Dateniibermittlung zwiachen ortsfeaten Rechnern und die
Entwicklung der notwendigen Xommunikationsprotokolle. In einigen
Fiallen missen dariber ‘hinaus die Qualitit ider Funkverbindungen
zwischen Fluglotsen uné die Qualitdit der Verbindungen zwischen
Piloten und Fluglotsei verbessert werden. Erschwerend kommen
schlechte Aussprache undj die gleichzeitige verwendung des englischen
und der jeweiligen Lagdessprache hinzu. Die L&sung kénnte auf
technischem Gobiet gesycht werden und in einer Verringerung des
Funksprechverkehrs bestepen.
i

£

Durch die mittelfris&iqe Verwirklichung des elektronischen
Datenaustauschs zwischeé ortsfesten Rechnern am Boden und in den
Flugzeugen licfBe sich s?mit die Zahl der notwendigen Funkgesprdche
reduzieren un: dadurch;die Produktivitit der Fluglotsen steigern.
Langfristig und unter bestimmten Voraussetzungen kann die

Satellitennavigation die heutigen Kommunikationseysteme aus Griinden

der Kosten unc der Leistungsfdhigkeit ersetzen.
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b) Die Bedeutung der Kompatibilitdt benachbarter Systeme ist lange Zeit

€)

vernachliassigt worden, so dai sich eine Vielzahl unterschiedlicher
verfahren, Organisationsformen  und technischer Ausristungen
herausgebildet haben. Diese Unterschiede lassen sich zwar bis zu
einem gewissen Grad durch die 6rt1ichen  Gegebenheiten und die
Verkehrgverhaltnisse rechtfertigen, an die;‘diese Systeme angepafit
werden muften, doch behindern pie in bétrﬁchtlichem Mafe die
Einfiihrung automatiecher Verfahren iﬂ aneinandergrenzenden
Luftraumzonen (z.B. fir die ibergabe der &erantwortung fur einen
Flug von einer Zentraie an eine andere) undédamit auch die optimale
Ausschbpfung der Kap?zitat der modernstenr Zentralen. Anzustreben
sind daher einheit@iche und kompatible Systeme wie in den

Vereinigten Staaten o&er in Frankreich.
i
]

Durch mehr Kompatibikitdt lassen sich auch die Kosten senken. Von
eindeutigem Nutzer ist die Aufstellung gemeinsamer

Musriistungsspezifikatjonen auBerdem fiir die europdischen Hersteller.

Die Automatisierung Lehért zu den geeignetsten Mafinahmen, um die

Fluglotsen in &ié Lage zu versetzen, das zunehmende
Verkehrsaufhkommen sicher zu bewdltigen. Nur mit Hilfe der
Automatisierung lasﬁen sich auBerdem die Moglichkeiten der
Routenwahl ausschépfen, die eine #usweitung der Flichennavigation
auf die horizontale Ebene bietet; das gleiche gilt generell fir das

technische Potential moderner Flugzeuge.



I1I. DAS INSTITUTIONELLE UMFELD: EUROCONTROL

Im geinderten EUROCONTROL-Ubereinkommen von 1981 verpflichten sich die
vertragsstaaten, "gemeinsame Jlangfristige Ziele auf dem Gebiet der
Flugsicherung festzulegen und in diesem Rahmen einen gemeinsamen
mittelfristigen Plan fiir die Bereitstellung von Flugsicherungsdiensten

-

und entsprechenden Einrichtungen zu erstellen~{1).

FUROCONTROL wird mit der “Ausarbeitung und Festlegung gemeinsamer
langfristiger Ziele auf dem Gebiet der Flugsicﬁerung" sowie mit der
"Koordinierung der nation?len mittelfristigen ‘Pléne zum Zweck der
Aufstellung eines gemeinsaﬁen mittelfristigen Plans [...] im Rahmen der
[Qorstehend] genannten lanifristigen Ziele" betraut(2).

!

Beschluf der Verkehrsminister der Mitgliedstaaten der ECAC

Gemifl einem BeschluPR dieger Minister vom Oktober 1988 sollen die

verschiedenen nationalen Pdogramme, die Verfahren, die Ausriistungen und

die Techniken auf européiicher Ebene harmenisiert werden; EUROCONTRCL

wird damit beauftragt, im hahmen des Cemeinsamen Mittelfristigen Plans
i

(GMFP) fiir ganz Europa einheitliche betriebliche und technische Norren

aufzustellen.

Im April 1990 haben die Verkehrsminister dann die "ECAC-Strateqgie der
90er Jahre” angenommen und EUROCONTROL mit ihrer Durchfithrung betraut;
alle Staaten der kontinentalen ECAC-Region konnen sich beteiligen.
Diese Strategie beruht auf den Grundsidtzen des GMFP.

Erst unléngst, im Mdrz 1992, sind anldflich der ECAC-Ministertagung in
London finf mittel- und osteuropdische staaten{3} in diese Strategie

einbezogen worden.

(1)

(2)

(3)

Artikel 1 Absatz 1} Buchstabe a) des EUROCONTROL-{bereinkommens vaon
1981.

Artikel 2 Absatz 1 Buchstaben b) und ¢) des EUROCONTROL-Ubereinkommens
von 1981.

Bulgarien, CSFR, Polen, Ruminien und Ungarn.
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10. Der Gemeinsame Mittelfristige Plan

a) Vorgeschichte

1985 beauftragte der Geschiftsfiihrende Ausschul von EUROCONTROL
seine Planungsarbeitsgruppe (PWG) mit der Ausarbeitung eines

Gemeinsamen Mittelfristigen Plans (GMFP).

b) Funktion des GMFP

- Bestimmung der betrieblichen und technischen Mafinahmen, die fiir
£

die Weitprentwicklung - der bestehenden

Flugverkehrsmanagementsysteme zu einem harmonisierten und spidter

zu integrierenden ATM-Konzept erforderlich sind.

- Ausarbeitung gefeinsam abgestimmter, konkreter Ziele und
Aktionabereiche fnd dazugehdriger gemeinsamer und nationaler
Programme sowie pufstellung von Normen und Zeitplidnen fur die
Durchfiihrung, um| einen Abstimmungs- und Integrationsgrad zu

erreichen, wie | er fiilr die Erbringung leistungsfahiger

Flugverkehrsdiensﬁe in dem der Organisation zugewiesenen
I3
Luftraum und in den Luftriumen der angrenzenden Mitgliedstaaten

erforderlich ist..

- Die einzelstaatlichen Verwaltungen sollen in die Lage versetzt .
werden, ihre eigenen Pline so aufzustellen, daf sie den in der
ECAC-Strategie der 90er Jahre formulierten betrieblichen Zielen

geniigen:

* Optimierung des Flugsichérungs—Streckennetzes und der
Luftraumstruktur unter Beriticksichtigung der
Fliachennavigation, die ab 1993 in grofem Umfang eingesetzt

wird;
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* vollstindige Radariiberdeckung der gesamten Region bis

ppdtestens 1995;

* Strecken-Radarstaffelung von 5 8m in Gebieten mit hoher

Flugdichte und von 10 sm in den ibrigen Gebieten bis

gspatestens 1995;

* schrittweise Integrierung der Flugverkehrskontrollanlagen;
zuvor Harmonisierung der Anlagen bis spitestens 1995 in den
Gebieten mit hoher Flugdichte und bis spitestens 1998 in den

iibrigen Gebieten;

* Verwirklichung d?r automatischen Dateniibermittlung zwischen

den Flugverkehrskontrollzentralen bis spatestens 1998;

* Einsatzfihigkeit eines neuen hochgenauen

batenverbindungssystems Bord/Boden (Modus S) in einem

zentralen Gebiet| ab 1998;

M&glichkeit zur Beopachtung der Durchfiihrungsstrategie, indem

die Gegeniiberstellung der nationalen Pldnen und
) i

Durchfﬁhrungsfristeﬂjauf der einen und der zur Erreichung der

gemeinsamen Ziele féstgelegten Terminen auf der anderen Seite

vereinfacht wird.

c) Status des GMFP

1.

Der GMFP ist das Bekenntnia der Mitgliedstaaten zu ihren festen
und gemeingamen Absichten bei der Entwicklung und
Implementierung des kiinftigen europdischen ATM-Systems Im
Einkiang mit den im Konzept dargelegﬁen Grundsdtzen sowie den in
der FEATS- und der ECAC-Strategie formulierten betrieblichen

Zielsetzungen.
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Alle im GMFP enthaltenen Zielvorgaben beziehen sich auf Themen,
mit denen sicﬁ EURCCONTROL-Arbeite- bzw. Sachverstandigengruppen
und/oder vergleichbare ICAO-Gremien befaBt haben, in denen die
nationalen Behdrden und die Benutzerorganisationen vertreten
sind. Die Tidtigkeit der EUROCONTROL-Gruppen wird im uUbrigen vom
Geschaftsfithrenden Auéachuﬂ peaufsichtigt. Bevor also ein
pestimmtes Thema in den GMFP aufgenommen wird, sind inhaltliche
und terminliche Vorgaben auf verschiedehen Ebenen abgestimmt und

vom Geschiftsfiihrenden AusschuB gebilligt worden.

d) Genehmigung und ﬂndeéqu_des GMFP

1.

4
i
s

Cemin Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe a) und Artikel 7 Abgatz 1 des

gednderten tibereinkommens muf der GeschiEftsfiihrende Ausschufl den

GMFP der Stindigdn Kommission zum Beschluf vorlegen.

Nach dem entsprefhenden Beschlup der Stdndigen Kommission wird
der GMFP zu ei:Em Grundlagendokument flir die Entwicklung des

Systems der Flugyerkehrsdienste von EUROCONTROL.

Anderungen des G?FP beziiglich der Aktionsbereiche und der damit’
verbundenen Progéamme werden vom Geschiftsfilhrenden Ausschull auf
der Grundlage ? von Vorschligen genehmigt, die die

Planungsarbeitsgruppe vorlegt.

Bei wesentlichen Anderungen an den Zielsetzungen lggt der
Geschaftsfiihrende AusschuB die geidnderte Fassung des GMFP der

Stindigen Kommission zum BeschluB vor.

Die Entwiirfe von als EUROCONTROL-Normen bezeichneten techmischen
Spezifikationen und die Anderungen bestehender Normen sowie die
fir die Durchfihrung vorgeschriebenen Fristen werden der
Stindigen Kommission vom Geschaftsfilhrenden Ausschufl zum

Beschlull vorgelegt.
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6. Die gemdff der Richtlinie einzusetzende Beratende Ausschull sorgt

fiir die Anpassung an den technischen Fortschritt.

e) Gliederung des GMFP

Der GMFP umfafBt neun Kapitel:

tiberwachung, Verbindungen Bord/Boden, Verbﬁndungen Boden/Boden,

Navigation, Flugverkehrskontrolle (ATC), fVerkehrsfluBsteuerung

(ATFM), Luftraummangagement (ASM), Flugbekatungadienat {AIS),
h

menschliche Faktoren.

Die entsprechendei .gemeinaamen Normen und
Spezifikaticnen/Anforderungen werden in geeigneten Dokumenteén
beschrieben, die eine | einwandfreie Unterscheidung zwigchen den
eigentlichen Normen e ner- und den blofen Empfehlungen bzw.
Richtwerten andererseitg ermbglichen. Nach ihrer Genehmigung sind

diese Dokumente fester Bestandteil des GMFP.

f) Die technischen EUROCONTROL-Spezifikationen

Zu den als wesentlich empfundenen Fragen hat EURQCONTROL im Rahmen
des GMFP bereits als 'EUROCONTROL-Normen bezeichnete techmische

Spezifikationen aufgestellt.

Die  EUROCONTROL-Norm wird im GMFP(1) definiert als eine
Spezifikation betreffend die Beschaffenheit, die Konfiguration, das
Material, die Leistungen, das Personal oder die Verfahren, deren
einheitliche Anwendung fiir die Implementierung eines integrierten
Flugverkehrsdienstesystems (ATS) in den EUROCONTROL-Mitgliedstaaten

als wesentlich anerkannt wird.

Diese Normen stehen im Einklang mit den ICARO-Normen und werden
aufgestellt, um entweder Liicken in den ICAO-Normen zu schlieBen eoder

um bestehende Normen zu erginzen bzw. zu prédzisieren.

(1) EUROCORTROL Common Medium-Term Plan (Verdffentlichung von EUROCONTROL).
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Im Gegensatz zu den ICAO-Normen, deren 2Zweck vor allem die
Vereinheitlichung und die Sicherheit ist, wird mit den EUROCONTROL-
Normen die Entwicklung kompatibler Systeme und deren Integrierung

‘angestrebt.

EUROCONTROL hat Harmonisierungsleitlinien aufgestellt. Damit die
Aktualitdt der Normen gewidhrleistet werden kann, mufl ihre Aufmachung
bestimmten Anforderungen geniigen. Formulieﬁung und Aufmachung der
Nermen milssen unter anderem den internationalen ISO-Normen
entsprechen. Im ﬁbrigen aind Kontakte zwiscﬁen EUROCONTROL, der EG-
Kommission und den ieuropéischeﬁ Normenor&anisationen aufgenommen
worden, um die Modallititen einer Zusammenarbeit zu prifen und die

jeweiligen TatigkeitsPereiche abzugrenzen.




1v.

DAS KONZEPT DER KOMMISSION

Die von der Kommiseion beabsichtigte verwendung der EUROCONTROL-Normen
und vielleicht sogar der gemeinsamen Spezifikationen “zu
gemeinschaftlichen zwecken” wirde die Harmonisierungsbemiihungen der
Mitgliedstaaten und der Gemeinschaft direkt und die der i{brigen
europidischen Staaten indirekt erginzen; bei diesen Bemihungen handelt
es sich um Arbeiten im Rahmen der ECAC-Strategie der 90er Jahre und des
Programms zur Harmonisierung und Integration der Europdischen ATC-

Systeme (EATCHIP).

Kurzfristig méchte die Kommission eine Koordinierung der

mitgliedstaatlichen T&tigkditen auf dem Gebiet des Luftverkehrssystems

im allgemeinen und auf dem ker technischen Harmonisierung im bespnderen

erreichen.

sie wire befugt, technisghe Spezifikationen anderer Organisationen
mittels eines rechtiichen Instrumentariums, mit dem sich die
Gemeinschaft ausstatten kann, fﬁr verbindlich 2u erkliren; damit kénnte
sie den verschiedenen EUYROCONTROL-Bestimmungen, -Empfehlungen ysw.
durch deren Umwan%lung in verbindliche technische

Gemeinschaftavorschriften mehr Gewicht verleihen.

Mit der vorliegenden Richtlinie sollen auf Gemeinschaftsebene einige
technieche Spezifikationen angeglichen werden, um die Kommunikation und
die technische Kompatibilitdit zu verbessern. Die Kommission regt an,
hierzu auf die von EUROCONTROL aufgestellten techaischen
Spezifikationen zuriickzugreifen und die Normung auf europdischer Ebene
zu fordern; mit diesem Vorschlag reagiert sie auf die Vvorgaben in der
RatsentschlieBung von 1989. Mit der Richtlinie sollen in erster Linme
die EUROCONTROL-Normen in das Gemeinschaftsrecht iibernommen und
zugleich die Anstrengungen zur Veérbesaserung der Sicherheit 1

Luftverkehr fortgesetzt werden.
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Fiir den Fall, daB sich innerhalb wvon EUROCONTROL Probleme bei der
Annahme technischer Spezifikationen ergidben, ist in der Richtlinie eine
Regelung vorgesehen, wonach die Kommigsion Vorschlidge wunterbreiten
kann, mit denen sich eventuell im Annahmeverfahren bei EUROCONTROL
aufgetretene Schwierigkeiten beseitigen liefen. Die Kommission kénnte
beispielsweise Vorschlige fiir Richtlinien odet fiir Normungsauftridge an

die europdischen Normenorganisationen ausarbeiten.

bDenkbar wire auch, daB die Hitgliedstaate@ der Gemeinschaft die
EUROCONTROL -Normen duréhfﬁhren, wenn gie &ich alle innerhalb wvon

EUROCONTROL zugunsten dieser Normen ausgeaprbc&en haben.

Es sel darauf hingewiesen, daB die Kommission bereits MaBnahmen
vorgeschlagen hat, d11 langfriétig auf eine Vereinheitlichung der
verschiedenen nationalek Systeme abzielen. Sie ist der Ansicht,‘dan die
ECAC-Beschlisse, unter] anderem der ' Gemeinsame Mittelfristige- Plan
(GMFP), zur L&sung der jstrukturellen Probleme {(Vielzahl der in Europa
bestehenden Systeme) jj:ht ausreichen; sie kdnnen nur eine Etappe auf

dem Weg zu einem europhweiten System darstellen, mit dem ein soclcher

Grad an Integration erfeicht werden muB, daf sich das System fir den

Benutzer als ein einziggs System darstellt.

Im Zuge der Vorhaben ‘stranseuropiische Netze" hatte die Kommission

bereits vorgeschlagen,

- die Systeme zur Verwaltung des Luftraums zu vereinheitlichen und

- eine echte gemeinsame Politik auf dem Gebiet der

Luftverkehrinfrastruktur zu schaffen.



Mittelfristig soll diese Initiative dazu fiihren, das Luftverkehrsnetz

zu einem Schliisselelement der gemeinschaftlichen Infrastruktur zu
machen.

Die Kommission wird hierzu einen entsprechenden Vorschlag unterbreiten.
Die derzeitige Lage im Luftverkehr zeigt deutlich, daB der Einsatz von
Flugverkehrsmanagementsystemen unter Beriicksichtigung rein nationaler
{iberlegungen zu einer Zerstiickelung dee Luftraums und - wegen
unterschiedlicher nationaler Spezifikationen wund Verfahren - zur
Anschaffung nicht kompatibler Ausriistungen gefithrt hat. Unter den
hspekten Rationalitat und Effizienz ist ein Tatigwerden der

Gemeinschaft daher ohne weiteres zu rechtfertigen.

Dariiber hinaus hat die KommLLsion die GD XII11 gebeten, eine Studie uber
die nach dem Jahr 2005 |im Flugverkehrsmanagement einzusetzenden
Technologien durchzufiihren; lHiege Untersuchungen stehen im Einklang mit
den langfristigen Zielen, djh. der vereinheitlichung. Ihre Ergebnisse
sollen in die entsprechendep Arbeiten von ICAb, ECAC und EUROCONTROL

einflieflen,
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V. INHALTLICHE EINZELHEITEN DES VORSCHLAGS

Die Liste im Anhang der vorgeschlagenen Richtlinie enthidlt eine Reihe von
technischen Spezifikationen, deren kurzfristige Anwendung dureh die
Mitgliedstaaten die Kommission begriilen wirde. Diese von EURQCONTROL
angenommenen technischen Spezifikationen wiirden durch die vorliegende
Richtlinie zu verbindlichen Vorschriften werden, deren Beachtung mit Hilfe

des Gemeinschaftsrechts gewdhrleistet werden kann.

E¢ handelt sich beispielsweise um folgende Normen:

bt
.

CLDI:

Dies sind Spezifikationen fiir die Verwendung von OLDI-Meldungen (OLDI =
on-Line Data Interchangé). Damit sollen unter anderem die manuellen
Vorginge bei der Datenuéermittlung zwischen den in den verschiedenen
Kontrollzentralen stehun{én Rechnern vermieden werden. '
Mit Hilfe diegser Norm Léssen sich auBerdem die Flugplandaten besser
aktualisieren und bei Bédarf in Zentralen in anderen Mitgliedstsaten
ubermitteln. i

Durch OLDI wird ferner das Format der Daten zu einem kont;ollierten

Flug festgelegt.
2. ASTERIX (All Purpose Structured EUROCONTROL Radar Information):

Mit dieser Spezifikation werden die Formate fiir den Auvstausch von
Meldungen zwischen Radarstationen festgelegt. Diese Radardaten werden
iber eine Boden/Boden-Datenverbindung iibermittelt. Dank dieser
Spezifikation k&nnen Fluglotsen benachbarter Zonen sich auf dieselben

Radardaten und/oder -bilder stiitzen.
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Spez.fikationen fiir Netzverbindungen (RADNET- oder RENARD-Typ}):

Der Vorteil der RADNET- bzw. RENARD-Spezifikationen besteht in der

Festlegung eines

Dateniibertragungssystems fiir einen harmonisierten

Datenaustausch zwischen Radarstationen.

spezifikationen fir die ATS-Telefonsysteme (ATS

Air Traffic

Services):

Diese Spezifikationen gelten fiir die Telefonverbindungen zwiachen den

Kontrollzentralen zur Weitergabe von ATS-Daten.

VI.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die Richtlinie ist aus drei G&ﬁnden von Bedeutung:

Indem sie zu einer inteéaiveren'Koordinierung der mitgliedstaatlichen

Bemtihungen um Harmonisie%ung und Integration ihrer ATC-Systeme fihrt,

dirfte sie - bei gleichzeitiger Stdrkung der Harmonisierungs- und
Normungspolitik - zu einer Steigerung der Kapazitdt dieser Systeme
beitragen.

Sie soll dariiber hinaus eine grdBere Transparenz bei der Vergabe von

Auftrigen von ATC-Ausriistungen gewdhrleisten.

Nicht zuletzt soll sie ein hohes Sicherheitsniveau im

gemeinschaftlichen Luftraum herbeifiihren.
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BEMERKUNGEN zU DEN EINZELNEN ARTIKELN DER RICHTLINIE

Artikel 1

Festlegung des Geltungsbereichs der Richtlinie.

Artikel 2

Definition der in der Richtlinie verwendeten Begriffe.

Artikel 23

Festlegung der Ziele, die mit der Aufatéllung gemeinschaftlicher
technischer Vorschriften fiir die in den Mitgliedstaaten eingesetzten ATC-
Ausrustungen erreicht werden Bollen; diese Ziele sind von den Ministern

angenommen worden.
Artikel 4

GemaB diesem Artikel gelten die technischen EUROCONTROL-Spezifikationen als
technische CGemeinschaftaspezifikationen, wenn sie von der Kommission zu

selchen erklart werden.
Artikel 5

Geman diesem Artikel kann die  Kommission die europdischen
Normenorganisationen gegebenenfalls mit der Ausarbeitung von
Spezifikationen auf Gebeiten beauftragen, die von EUROCONTROL nicht

abgedeckt werden.
Artikel 6

Dieser Artikel enthdlt die Vorschriften fiixr die Zusammenstellung der
Lastenhefte fiir die Beschaffung von ATC-Auariistung; dadurch wird auch ein

Beitrag zum freien Warenverkehr geleintet.
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Artikel 7

Dieser Artike]l regelt die Einsetzung eines Ausachusses mit beratender

.Funktion.
Artikel 8

Dieser Artikel beschreibt das Verfahren zur Konpultierung der von der

Richtlinie betroffenen Organisationen.

Artikel 9

Mit diesem Artikel wird qie Kommission ermichtigt, Vorschlige zu
unterbreiten, falls EUROCONI OL. bei der Annahme seiner technischen
Spezifikationen auf Schwierigk.iten stiefle.

Artikel 10 :

f

Mit diesem Artikel wird die H$glichkeit geschaffen, zu ilberpriifen, ob die
Richtlinie in einer den &ngestrabten Zielen entsprechenden Weise

durchgefibhrt wird.
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Vorschhg fiir eine Richtlinie des Rates iiber die Aufstellung und dic Anwendung kompatibler
Normen und technischer Spezifikationen fiir die Beschaffung von Ausriistungen und Systemen
fiir das Flugverkchrsmanagement

(92/C 244/05)

KOM(92) 342 endg.
(Von der Kommission vorgelegt am 28. Juli 1992)

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAéFTEN —

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

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europiischen Parlamqhts,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und 3ozialaus-
schusses,

in Erwigung nachstehender Griinde:

¢
‘

Die Uberlastungen im Flugverkehr bereiten clcrf Luftfahrt
in Europa gegenwirnig erhebliche Schwierigke_iten.

Eine der Hauptursachen dieser Uberlastung ist das uber-
forderte Flugverkehrskontrollsystem. :

Die Flugverkehrsmanagementsysteme wurden bisher ge-
mif nationalen oder lokalen Spezifikationen entwickelt
und implementert. :

Die Aufstellung und Anwendung gemeinschaftlicher

Normen ist die einzig wirksame Art und Weise, auf die -

Erfordernisse des Flugverkehrsmanagements zu reagie-
ren, da die derzeitige; von nationalen oder okalen Syste-
men gekennzeichnete Situation zu technischen und. be-
tricblichen Inkompatibilititen gefithrt hat, die sich un-
giinstig auf die Ubergabe der kontrollierten Fluge Zwi-
schen den Kontrollstellen in den verschiedenen Mitglied-
staaten auswirken:

Im Rahmen der gemeinsamen Luftverkehrspolitik ist es
erforderlich, eine betriebliche Integration herbeizufiih-
ren, um kurzfristig die Uberlastungsprobleme zu lindern
und die Flissigkeit des Verkehrs zu steigern.

Der Beitritt aller Mitgliedstaaten und auch der Europii-
schen Gemeinschaft selbst zum Internationalen Uberein-
kommen iiber Zusammenarbeit zur Sicherung der Luft-
fahrt wire geeignet, die Harmonisierungs- und Integra-
tionsarbeiten zu erleichtern.

Die von Eurocontrol angenommenen technischen Spezi-
fikationen werden in Ubereinstimmung mit den Normen
und Verfahrensempfehlungen der Internationalen Zivil-
luftfahrtorganisation entwickelt.

Die Kommission sollte ermichtigt werden, die techni-
schen Eurocontrol-Spezifikationen fiir die Gemeinschaft
als verbindlich zu erkldren; hierbei wird sic gemifl dem
Beschiuf 87/373/EWG des Rates (') von einem Aus-
schuf8 unterstiitzt, der sich aus Vertretern der Misglied-
staaten zusammensetzt.

Die Einfithrung europiischer Normen ist von zentraler
Bedeutung fiir die Schaffung eines einheitlichen Sicher-
heitsniveaus beim Flugverkehrsmanagement; Eurocontrol
und die europiischen Normenorganisationen sollten da-
her zusammenarbeiten.

Dariiber hinaus kann die Kommission die europiischen
Normenorganisationen gemiffi der Richlinie 83/189/
EWG damit betraven, entsprechend den Erfordernissen
der Flugverkehrsmanagementsysteme erginzende Nor-
men auszuarbeiten.

Die Mitgliedstaaten misssen in jedem Fall die freie Ver-
kehrsfahigkeit einer Ausriistung, die sich in einem ande-
ren Mitgliedstaat rechtmiflig auf dem Marke befindet, in
ihren Hoheitsgebieten gewihrleisten.

Durch das Internationale Ubereinkommen tber Zusam-

"menarbeit zur Sicherung der Luftfahrt wird Eurocontrol

damit betraut, die notwendigen Mafinahmien zur Lsung
der in Europa bestehenden Probleme zu treffen.

() ABL Nr. L 197 vom 18. 7. 1987, S. 33,

!



Die Sicherheit ist ein Schlisselfakior fiir den Luftverkehr -

in der Gemeinschaft. Diese Richilinie sollte dem am
7. Dezember 1944 in Chicago unterzeichneten Abkommen
iiber die internationale Zivilluftfahrt Rechnung tragen,
das die Durchfuhrung der fir die Luftverkehrssicherheit
erforderlichen Vorschrifien vorsicht.

Die Richtlinien 77/62/EWG und 90/531/EWG betref-
fend die Auftragsvergabe durch Aufiraggeber im Bereich
der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie im
Telekommunikationssekior sind auf das Flugverkehrs-
management anwendbar; die Auftraggeber sind im ein-
zelnen festzulegen —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Diese Richtlinie betrifft die Aufstellung und die Anwen-
dung kompatibler technischer Spezifikationen fur dic Be-
schaffung von Ausriistungen und Systemen fur das
Flugverkehrsmanagement, und zwar insbesopdere von

¥

— Kommunikationssystemen,
— Uberwachungssystemen,

— automatischen Systemen zur Unterstitfung der
Flugverkehrskontrolle,

<~ Navigationssystemen.

' Artikel 2

Im Sinne dieser Richtlinie ist

a) technische Spezifikation eine insbesondere in den Auf-
tragsunterlagen enthaltenc technische Anforderung an
eine Bauleistung, ein Marerial, ein Erzeugnis oder
eine Lieferung, mit deren Hilfe die Bauleistung, das

* Material, das Erzeugnis oder dic Lieferung objektiv
so bezeichnet werden kann, daft die Erfiillung des
durch den Auftraggeber festgelegten Verwendungs-
zwecks gewihrleistet ist. Zu diesen technischen An-
forderungen kénnen Qualititsstufen, Gebrauchstaug-
lichkeit, Sicherheit und Abmessungen cbenso gehoren
wie Vorschriften fir Materialien, Erzeugnisse oder
Lieferungen hinsichilich Qualitatssicherung, Termino-
logie, Bildzeichen, Prifungen und Priifverfahren,
Verpackung, Kennzeichnung und Etikettierung;

b) Norm eine technische Spezifikation, die von einer
anerkannten Normenorganisation zur wiederholten
oder stindigen Anwendung angenommen worden ist,
deren Einhaltung jedoch grundsazlich nicht zwin-
gend vorgeschrieben ist;

c) technische Eurocontrol-Spezifikation ' eine technische
Spezifikation betreffend die Beschaffenheit, die Kon-
figuration, das Material, die Leistungen, das Personal
oder die Verfahren, deren einheitliche Anwendung
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fir die Implementierung cines integrierten Flug-
verkehrsdienstesystems in den Mitgliedstaaten als
wesentlich anerkannt wird und die gem4 dem Euro-
control-Ubereinkommen als Eurocontrol-Norm ange-
nommen worden ist.

Artikel 3

" Die Mitgliedstshwn treffen die erforderlichen Mafinah-

men, um die varhandenen Flugvcrkehrsmanagcmcntaus-
ristungen so anzupassen, dafl folgendes gewihrleistet
ist: C

— die automaéische Dateniibermittlung zwischen den
Flugverkehrskontrollzentralen vor 1998,
§

i
— eine vollstindige Radariiberdeckung mit Hilfe kom-
patibler Radgranlagen zur Gewiheleistung einer fli-
chendeckenden und systematischen Uberwachung vor
1996,

— die rechnerunterstiizte Erledigung von Flugverkehrs-
managementaufgaben ab 1996,

— die Harmonisierung der Leistungsfahigkeit der Ra-
daranlagen, damit vor 1996 ecine Strecken-Radar-
staffelung von je nach Flugdichte 5 beziehungsweise
t0 sm sichergesteilt werden kann,

~— die Optimierung des ATS-Streckennetzes und der -
Lufrraumstruktur durch vermehrte Anwendung der
Flichennavigation ab 1994.

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission jeweils inner-
halb von sechs Monaten nach den vorstehend angepebe-
nen Zeitpunkten die Mafinahmen mit, die ergriffen wor-
den sind, um die oben genannten Ziele zu erreichen.

Artikel 4

Die Kommission, unterstiitze durch den in Artikel 7 be-
zeichneten Ausschuff, wird ermichtigt, gemif dem
ebenda beschriebenen Verfahren insbesondere auf den in
Anhang I genannten Gebieten die technischen Eurocon-
trol-Spezifikationen zu bestimmen, die vetbindlich sein
sollen. Die Kommission veroffentlicht die ‘Hinweise auf
dicse technischen Spezifikationen im Amtshiatt der Euro-
pdischen Gemeinschafien.

Artikel 5

Zur Erleichterung der Durchfihrung der Mafinahmen,
die auf der Grundlage der Artikel 3 und 4 angenommen
worden sind, kann die Kemmission gemi8 der Richtlinie
83/189/EWG die europiiischen Normenorganisationen
mit der Erarbeitung von Normen beaufiragen.



Artikel 6

Vorbehaldich  der Richtlinien 77/62/EWG  und
90/531/EWG weffen die Mitgliedstaaten die erforderli-
chen Mafinahmen, damit die in Anhang II dieser Richli-
nie bezeichneten Auftraggeber bei der Beschaffung von
Flugnavigationsausriistungen in den allgemeinen Unter-
lagen oder den Lastenheften, die zu jedem Auftrag gehs-
ren, auf die europiischen Spezifikationen im Sinne der
vorgenannten Richtlinien Bezug nehmen.

Damit dieser Anhang so vollstindig wie méglich ist, tei-
len die Mitgliedstaaten der Kommission die Anderungen
ihrer Listen mit. Die Kommission revidiert Anhang 11 ge-
mifl dem Verfahren nach Artikel 7.

Artikel 7

. " . - - - 1 -
(1} Die Kommission wird von einem Ausschgf mit be-
ratender Funktion unterstiitzt, der sich aus den Vertre-
tern der Mitgliedstaaten zusammensetzt und ij dem der
Vertreter der Kommission den Varsitz fihrt.

(2) Der Vertreter der Kommission unterbpitet dem
Ausschufl einen Entwurf der zu treffenden MaBnahmen.
Der Ausschufl gibt seine Stellungnahme zu digsem Ent-

wurf innerhalb einer Frist ab, die der Vorsitzehde unter -

Beriicksichtigung der Dringlichkeit der befreffenden
Frage festsetzen kann. Er entscheidet mit der fn Artikel
148 Absatz 2 des Vertrages fiir die ‘Annahm¢ der Be-
schlisse, die der Rat auf Vorschlag der Komigission zu
fassen hat, vorgesehenen Mehrheit. Bei der A timmung
im Ausschufl werden die Stimmen der Vertrete§ der Mit-
gliedstaaten gemifl vorgenanntem Artikel gewggen. Der
Vorsitzende nimmt an der Abstimmung nicht feil.

H

(3) Die Stellungnahme wird in das Protolill aufge-
nommen; dariiber hinaus hat jeder Mitpliedstaat das
Recht zu verlangen, dafl sein Standpunkt im Protokoll
festgehalten wird. :

(4) Die Kommission beriicksichtigt soweit wie mag-
lich die Steflungnahme des Ausschusses. Sie unterrichtet
den Ausschufl dariiber, inwieweit sie seine Steflung-
nahme beriicksichtigt hat.
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Artikel 8

In Ausiibung ihrer Zustindigkeiten konsultiert die Kom-
mission in regelmifigen Abstinden die auf europiischer
Ebene organisierten Beteiligten, etwa die Vertreter der
Luftfahrigremien, die Benutzer des Luftraums und die
berufsstindischen Vertretungen.

Sie unterrichtet den Ausschufl regelmiflig von den Fr-
gebnissen dieser Konsultationen.

Artikel 9

Wenn bis zu_dep in Artikel 3 genannten Terminen von
Eurocontrol keide technischen Eurocontrol-Spezifikatio-
nen angenommep worden sind oder weitere Interventio-
nen als notwengig erachtet werden, unterbreitet - die
Kommission demg Rat einen mit Griinden versehenen Be-
richt und schligt gegebenenfalls geeignete Mafinahmen
vor.

Artikel 10

Die Kommission legt dem Rat und dem Europiischen
Parlament in regelmifligen Abstinden einen Bericht iiber
die Durchfihrung der mit dieser Richtlinie geschaffenen
Regelung vor.

Artikel 11

(1) Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen
Rechts- und Verwaltungsvorschrifien in Kraft, um dieser
Richdinie bis spitestens 1. Januar 1994 nachzukommen.

‘Sie unterrichten die Kommission unverziiglich davon.

(2) Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach
Absatz 1 erlassen, nehmen sic in diesen selbst oder durch
einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf
diese Richilinie Bezug. Sie regeln die Einzelheiten dieser
Bezugnahme. |

Artikel 12

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

ANHANG I

Liste der in Artikel 4 genannten Gebiete fir technische Spezifikationen

KOMMUNIKATIONSSYSTEME

Flugplandatenaustausch (Format der Meldung)

Austausch von Radarinformationen (Format der Meldung — ASTERIX) .

ATS-Fernmeldesysieme
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On-Line Data Interchange (OLDD

Automated SSR Code Assignment Systems

NAVIGATIONSSYSTEME
RNAV

Radarstaffelung

Short Term Conflict Alert (STCA)

Delegation der Lufiraumbefugnisse

UBERWACHUNGSSYSTEME

Uberwachungsspezifikationen

i

Gemeinsame Nutzung der Radaranlagcé

ANHANG II

Wird zv cinem spiteren Zeitpunkt vor ﬂbcmmlung dieser Richelinie an dec Rat aufgrund der Angaben der
. Mitgliedstanten erginzt
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ERWARTETE AUSWIRKUNGEN DER VORGESCHLAGENEN RICHTLINIE
AUF DIE UNTERNEHMEN UND INSBESONDERE AUF DIE
KLEINEN UND MITTLEREN UNTERNEAMEN (KMU)

Titel der vorgeschlagenen Richtlinie: Vorschlag fiir eine Richtlinie des
Rates iiber die Aufstellung und die Anwendung kompatibler Normen und
technischer Spezifikationen fiir die Beschaffung von Ausristungen und
Systemen fir das Flugverkehrsmanagement

Dokumentennummer :

Der Vorschlag

1. 1Ist in Anbetracht des Subsidiarititseprinzips eine
Gemeinschaftsvorschrift er@orderlich? Welches sind die angestrebten
Ziele? i

Um ein einheitliches ATC-/JTM—Netz zu schaffen, ist eéine Normung dec
Ausriistungen notwendig.

Auswirkungen auf die Unternehmgn

2. Welche Art von Unternehmen list betroffen?
- Wirtschaftszweige:

die System- und Ausriistungsanbieter (von Radar- und
Telekommunikationsanlagen)

- Gréfie der Unternehmen (Anteil der kleinen und mittleren
Unternehmen) .

mittelgrofie Unternehmen

- Konzentrieren sich diese Unternehmen in bestimmten Gebieten der
Gemeinschaft?

nein
3. Welche Mafinahmen miissen die Unternehmen ergreifen, um der
vorgeschlagenen Richtlinie nachzukommen?

Annahme von Normen gemidf der Richtlinie
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Wwelche wirtschaftlichen Auswirkungen dirfte die vorgeschlagenc

Richtlinie
- auf die Beschaftigung haben?

xeine

- auf die Investitionen und die Griindung neuer Unternehmen haben?

keine
- auf die Wettbewerbsfihigkeit der Unternehmen haben?

Verbesserung der Nettbeuerbsposition der duropdischen Unternehmen

gegeniiber der amer ikanischen und japanischen Konkurrenz.

Enthalt die vorgeschlaggne Richtlinie Eeatimmﬁngen, mit denen der
besonderen Situation der kleinen und mittleren Unternehmen Rechnung

getragen wird (reduzier&e oder diffetenzierte.Anforderungen usw. )?
i .

nein P

'

Konsultation

6.

E
g
H
b
fiste der Organisation n, die zu dem Vorschlag konsultiert worden sind,
und die wichtigsten dabei von ihnen vertretenen Auf fassungen:

pefiirwortende Haltung
befiirwortendé Haltung
pefiirwortende Haltung

AECMA
EUROCONTROL
AERM




Bundesrat Drucksache 634/92 (BeschluB)
06.11.92

BeschliuB

des Bundesrates

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates Uber die Aufstellung und die
Anwendung kompatibler Normen und technischer Spezifikationen fir
die Beschaffung von Ausristungen und Systemen fur das
Flugverkehrsmanagement

KOM(92) 342 endg.; Ratsdok. 8420/92

Der Bundesrat hat in seiner 648. Sitzung am 6. November 1992 zu der Vorlage wie
folgt Stellung genommen:

1. Der Bundesrat begrift die beabsichtigte verbindliche Einfilhrung von
Eurocontrolspezifikationen auf bestimmten Gebieten als technische
Gemeinschaftsspezifikationen. Er sieht hierin eine Verstirkung des
Normenwerks von Eurocontrol.

Er bittet die Bundesregierung, darauf hinzuwirken, daB die in Artikel 3
formulierten Ziele fiir eine Harmonisierung der Flugsicherung an den
Gemeinsamen Mittelfristigen Plan (GMFP) der Organisation
Eurocontrol angepaBt werden, der auch diejenigen Ziele beriicksichtigt, die die
europiischen Verkehrsminister als ECAC-Strategie der 90er Jahre im
Jahre 1990 festgelegt haben.

Im Ubrigen hilt der Bundesrat nach wie vor eine Konzentration der
Zustindigkeit fiir die Normen im Bereich der Flugsicherung bei Eurocontrol
fir erforderlich. Er sieht daher keine Notwendigkeit, die Europdischen
Normenorganisationen mit der Erarbeitung von Normen zu beauftragen, die
nicht von Eurocontrol erlassen worden sind.

2. Dariiber hinaus bittet er die Bundesregierung, die EG-Kommission
aufzufordern, die im Entwurf  des zweiten Europiischen
Verkehrsforschungsprogramms (EURET II) vorgesehenen  Studien und
Entwicklungsprojekte zur Unterstiitzung der ECAC-Strategie  ziigig
durchzufiihren.
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Im Hinblick auf Artikel 7 des Richtlinienvorschlags bittet der Bundesrat die
Bundesregierung, sich fir die Einrichtung eines Regelungsausschusses anstelle
eines Beratenden Ausschusses einzusetzen, weil nur so eine effektive
Mitwirkung der Mitgliedstaaten gewihrieistet und ein Auseinanderfallen von
Eurocontrol- und EG-Normen zu verhindern ist.



