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BEGRUNDUNG
Einleitun

Mit der Verabschiedung des dritten Luftverkehrspakets' durch den Rat im Juli 1992
wurde die Liberalisierung dieses Sektors im Rahmen der Liberalisierung des
Binnenmarkts abgeschlossen. In der neuen Marktordnung miissen jedoch die mit dem
Luftverkehr zusammenhingenden Titigkeiten wie z.B. die Bodenabfertigungsdienste,
die computergestiitzten- Reservierungssysteme, Luftverkehrsmanagement und die
Zuweisung von Zeitnischen an die Anforderungen des Binnenmarktes angepalit
werden. Das gleiche gilt fiir die Flughafengebiihren. Dieser Liberalisierungsprozef
hebt das Bediirfnis nach einem zweckmiBigen Management der Flughifen hervor,
welche immer mehr ihren Aufirag der Betreibung der Infrastruktur mit einem
zunehmend geschiftsorientierten Ansatz verbinden. Zudem sind Strukturen von
Management und Bigentiimerstellung der Flughifen unterschiedlich ausgestaltet. Die
Flughifen miissen jedoch, neben den unterschiedlichsten Betatigungen, die sie ausiiben
mégen, vor allem ihren Auftrag, Flugzeuge und ihre Passagiere abzufertigen, erfiillen.
Die Gebiihren, die sie im Rahmen dieses Auftrages erhalten, woflir sie ein natiirliches
Monopol austiben und daher nicht den Marktmechanismen unterworfen sind, kénnen
nicht auf einer v6ilig willkiirlichen Weise begriindet werden.

Eine Analyse der Flughafengebiihren in der Gemeinschaft sogar unter
Berticksichtigung der groBen Unterschiedlichikeit der Situationen ebenso wie der
flughafenspezifischen Investitionen zeigt:

Der Gebiihrenstand ist aufergewdhnlich hoch im Vergleich zu den tatsichlichen
Kosten der Einrichtungen und Dienste, die den Nutzern angeboten werden.

Ein wichtiger Unterschied besteht zwischen inldndischen und internationalen Fligen
unter Einschluf der innergemeinschaftlichen Fliige. Der Unterschied zwischen den fiir
einen inlandischen und einen vergleichbaren innergemeinschaftlichen Flug erhobenen
Gebiihren kann zwischen 30 und 90% betragen.

Die Gebiihrensysteme erscheinen hiufig als sehr technisch und kompliziert und die die
BerechnungsmaBstibe betreffenden Informationen werden nicht immer zur Verfiigung
gestellt, falls doch, erscheinen sie hiufig unzureichend.

Die Nutzer werden tiber kiinftige Flughafeninvestitionen und deren Auswirkungen auf
die Gebiihrenh&he nicht informiert.

Es gibt einen bedeutsamen Unterschied in der Héhe von Luftfahrtgebithren fur
denselben Flugzeugtyp, welche von etwa 800 Ecu bis zu 2500 Ecu filir einen
innergemeinschaftlichen Flug mit einer A-320 mit anndhernd 100 Fluggésten
schwanken konnen. Diese Schwankungen scheinen anzudeuten, dal Flughafenge-
bithren nicht immer den wirklichen Kosten fiir dic vom Flughafen den Nutzem
gebotenen Einrichtungen und Diensten entsprechen. Sie erscheinen als zu gewichtig

Verordnungen (EWG) Nr. 2407/92, 2408/92, 2409/92, 2410/92 und 2411/92 des Rates vom 23.7.1992
(ABLNr. L 240 vom 24.8.1992).
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um lediglich cine Widerspiegelung &rtlicher wirtschafilicher Gegebenheiten oder
Ergebnis von Flughafeninvestitionen zu sein.

Ein Konsultationsverfahren zugunsten der Nutzer ist bei Festsetzung der
Gebiihrenhohe nicht vorgeschen.

Die Verwirklichung des Binnenmarkts bedingt, dafi die Luftfahrtunternehmen ihre
Tiatigkeit unter gerechten und ausgewogenen Bedingungen ausiiben k&nnen. Folglich
dirfte 2wischen gleichwertigen innergemeinschaftlichen Flugdiensten keinerlei
Diskriminierung bestehen und der von den Nutzern zu entrichtende Preis miiite in
einem angemessenen Verhiltnis zu den in Anspruch genommenen Einrichtungen oder
erbrachten Diensten stehen.

Gleichzeitig miifiten die Flughdfen die Nutzer von den Gebiihrensystemen in Kenntnis
setzen, um eine gewisse Transparenz hinsichtlich der unterschiedlichen Aspekte zu
gewihrleisten, die bei der Gebiihrengestaltung zugrunde gelegt werden. Ein
regelmiBiger Informationsaustausch zwischen den Flughédfen und den Nutzern wiirde
einen Beitrag zu dieser Transparenz leisten und geeignete und angemessene
Konsultationen diirften es sowohl den Flughiifen als auch den Nutzern erméglichen,
eine Einigung in diesen Fragen zu erzielen.

Solche Anforderungen enisprichen  den von der Internationalen
Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ) aufgestellten Grundsatzen, insbesondere Artikel 15
des am 7. Dezember 1944 ir Chicago unterzeichneten Abkommens iiber die
intemationale Zivilluftfahrt, sowie den Grundsitzen der Erkldrung des Rates iiber die
Flughafengebithren (ICAO Dok. 9082), einschliefilich des “Handbuchs iber die
Flughafenwirtschaft” (ICAO Dok, 9562).

Schliefilich ist es von gi'ttzldleget1del' Bedeutung, daB der Luftverkehr einen Beitrag zu
einer “auf Dauer tragbaren Mobilitit” leistet und mit den Anforderungen des
Umweltschutzes vereinbar bleibt.

Die Gebiithrensysteme der Flughifen miiiten es den Flughiifen erméglichen, ihre
Kapazititen effizient zu verwalten und die Auswirkungen des Luftverkehrs auf die
Umwelt, insbesondere in der Umgebung von Flughiifen, zu begrenzen.

Die Generaldirektion Verkehr hat aus unterschiedlichen Griinden ein Konsultations-
dokument iiber die Fiughafengebiihren vorgelegt. In diecsem Dokument wurde die Lage
auf den Flughiifen in der Gemeinschaft analysiert und cin gemeinschaftlicher Rahmen
vorgeschlagen, der auf drei Grundsitzen beruht: Kostenbezug, Transparenz und
Nichtdiskriminierung. Hierdurch soll gewiihrleistet werden, dafl sowohl fiir die Nutzer
als auch fiir die Eigner und Betreiber von Flughiifen gerechte und ausgewogene
Markibedingungen bestehen.

Das Konsultationsdokument wurde den  verschiedenen Betroffenen zugesandt:
Flughiifen, Luftfahrtunternebmen, Beschiiftigte, Fluggiiste sowie lokale, regionale und
nationale  Behérden der Milgliedstanten, Umweltschutz-  und  Zivilluftfahrt-
organisationen.
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Ferner hatten die nationalen Sachverstindigen Gelegenheit, ihre Meinung im Rahmen
der Arbeitsgruppe “Flughafengebiihren” der Europiischen Zivilluftfahrtkonferenz
(ECAC) zu dullern.

Die Mehrheit der befragten Parteien hat geantwortet. Dies entspricht einer
Beteiligungsquote von insgesamt 67%. Hinzu kommen noch zahlreiche spontane
Reaktionen seitens nationaler Luftverkehrs- und Lufifahrtunternechmensverbénde.
Durch die Analyse der Antworten war die Kommission in der Lage, sich einen
Uberblick iiber alle Probleme im Zusammenhang mit dem Thema Flughafengebiihren
zu verschaffen und bestimmte SchluBfolgerungen im Hinblick auf zukiinftige
Ma@nahmen der Europdischen Union in diesem Bereich zu ziehen.

ie itice Lage in der Gemeinschaft
a. Flughafengebiihren

Die Flughafengebiihren dienen zur Deckung der Kosten fiir die vom Flughafen bereil-
gestellten Einrichtungen und Dienste und stellen eine wichtige Einnahmequelle dar.

Flughafengebiihren wie z.B. Fluggast- und Landegebiihren unterscheiden sicli svun
Steuern flir Flughafen und Umwelt, die von den nationalen Behdrden erhoben werden
und keine Finnahmen flir den Flughafen darstellen, in der Regel jedoch von den
Flughifen flr den Staat eingenommen werden,

Konzessions- oder Mietgebiihren sind {lir die Flughiten zusitzliche Einnahmen, dic als
solche ausgewiesen und von den Flughafengebiihren unterschieden werden miissen. |

Die Festlegung und Erhebung der Flughafengebtihren cerfolgt in der Regel nach einer
Reihe von Grundsitzen und Kriterien, d.h. dem Gebiithrensystem des jewetligen
Flughafens. In den meisten Fillen werden die Gebithrensysteme von den nationalen
Behdrden aufgestellt und verwaitet.

Die Gebiihirensysteme dienen auch dls Managementinstrumente. Purch cine Anpassung
bestimmter Gebiihrensitze kénnen die Flughifen wversuchen, eine verstiirkte Nutzung
der Flughafeninfrastrukturen zu erreichen oder die Auswirkungen des Luftverkehrs auf
die Umwelt zu verringem.

b. Die Gebiihrensysteme

Die Gebiilrensysteme weisen crhebliche Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten
und bisweilen auch innerhalb ein- und desselben Mitgliedstaates auf. Dennoch haben
sie einige Grundelemente gemein wie z.B. die Beschreibung der durch die jewetligen
Gebiihrentypen abgedeckten Flughafencinrichiungen und -dienste, dic Berechnungs-
grundlage und -methode.

Ferner umfassen die Gebiihrensysteime Entscheidungsyverfuhren flir eine Anpassung des
Gebiihrensystems oder -einzugverfahrens.
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Die Gebihrensysteme umfassen eine breite Palette von Gebithren, die von den
Flughifen fiir die bereitgestellien Einrichtungen und Dienste erhoben werden. Hierzu
gehdren die Anflugs- oder Befeuerungseinrichtungen, die Einrichtungen fiir Lagerung
oder Versorgung sowie die im Bereich der Luftfahrzeug-, Fluggast- und
Frachtabfertigung erbrachten Dienste.

Fiir die unterschiedlichen Flughafengebiihren gibt es keine Standardverwendung, 50
daB sie nicht immer die gleichen Einrichtungen und Dienste abdecken.

Die Flughafengebiihren beruhen auf einer Anzali von Kriterien, die sich von einem
zum anderen Gebithrensystem unterscheiden. Einige dieser Kriterien werden jedoch bei
allen Systemen zugrundegelegt.

Hierzu gehéren:

Herkunfts- oder Bestimmungsoit des Fluges, wobei hiufig bei den Lande-,
Fluggast- oder Flughafenbefeuerungsgebiiiren Unterschiede zwischen den inlidn-
dischen und intemationalen Fligen gemacht werden;

Masse des Luftfalirzeugs, hiufig das héchstzulissige Startgewicht zur Berechnung
der Lande- und Abstellgebiihiren;

Larmbelastungskategorie  des  Luftfahrzeugs zur  Berechnung  der
Larmbelastungsgebithr oder bei Nichtbestehen einer solchen Gebihr, zut
Berechnung der Landegebiilir, wenn diese abhiingig von der Lirmemission des
Luftfahrzeugs festgelegt wird;

Standdaver zur Berechnung der Abstellgebiihren, die bisweilen abhingig von den
Flugzeiten festgelegt wird;

Fluggastzahl, -alter und bisweilen Flugentfernung zur Berechnung der
Fluggastgebiihr;

Frachttonnage (Be- oder Entladung) zur Berechnung der Fachtgebiihren.

Einige dieser Kriterien, wie z.B. Herkunfts- und Bestimmungsort des Fluges, kénnen
zu Diskriminierung fiiliren.

Die Systeme zur Berechnung der Flughafengebiihren sehen bisweilen die Méglichkeit
vor, die Héhe bestimmter Gebiiliren anzupassen. So wird in mehreren Mitgliedstaaten
die Hohe der Gebiihren fiir bestimmte Fluggastkategorien verringert, Hierzu gehéren
Transitfluggiste oder Fluggiste bestimmter Kategorien, wic z.B. Kinder, fiir die
geringere Fluggastgebithren erhoben werden.

Hiufig gestatien es die Gebiihrensysteme, bestimmte Nutzer von der Entrichtung aller
oder einiger Gebiihren zu befreien.

Oft werden Luftfahrzeuge einer bestimmtern Lirubelastungskategorie, aber auch
Militdrluftfahrzeuge, Lufifahrzeuge fir die Befrderung von  Staatsoberhiuptern,




16.

17.

18.

19.

-5 -

Luftfahrzeuge fiir humanitare Einsitze, Luftfahrzeuge, die von Personen gefiihrt
werden, die fiir die Zivilluftfahrt zustindig sind und Luftfahrzeuge, die zu ihrem
Abflugsort zuriickkehren miissen, von den Gebiihren befreit. Hierzu gehéren auch
Fliige im Auftrag von Behérden, Testfliige oder Fliige zur Erlangung oder Emeuerung
von Flugbefahigungsnachweisen.

Derartige Freistellungen bestehen auch fiir Fluggiste im Transitverkehr, Kinder oder
Mitglieder der Besatzung.

Die Héhe der Gebiihren unterscheidet sich erheblich von Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat
und oft auch zwischen den Flughifen ein- und desselben Mitgliedstaats,

Selbst unter Beriicksichtigung der  Wechselkursschwankungen und  der
Gehaltsunterschiede zwischen den Mitgliedstaaten, der von Flughafen zu Flughafen
unterschiedlichen Investitionen, der Unterschiede bei der Nachfrage und der
Umweltvertriglichkeit stellt sich die Frage, inwiefen diese Unterschiede
Kostendifferenzen fiir Einrichtungen und Dienste rechtfertigen, die im internationalen
Verkehr zwischen | und 18 und im Inlandsverkehr zwischen 1 und 9 liegen.

Bei den Lande- und Fluggastgeblihren bestehen erhebliche Unterschiede je nach
Herkunfts- oder Bestimmungsort des Fluges. In den meisten Fillen liegen die
Gebithren fiir internationale Fliige, einschlieBlich der innergemeinschaftlichen Fliige,
weitaus héher als bei den Inlandsfliigen.

c. Informationsaustausch und Konsultation-zwischen den Flughafennutzern

Selbst wenn in einigen Mitgliedstaaten das bzw. die Flughafengebtihrensysteme einen
Informationsaustausch zwischen den Flughidfen und den Nutzern vorsehen, sind
derartige Informationen hiufig auf bestimmte Nutzer beschrinkt. Uberdies sind sie in
zahlreichen Fillen weder hinreichend detailliert noch transparent.

Der Mangel an geeigneten Informationen erschwert es den Nutzem, die Relation
zwischen den anfallenden Kosten und der in Rechnung gestellten Flughafengebiihr zu
tberpriifen und mdgliche Unterschiede in der Behandiung aufzudecken. Fermer kénnen
die Flughifen Schwierigkeiten dabei haben, ihre zukiinftigen Investitionen anhand der
voraussichtlichen Entwicklung des Verkehrsaufkominens zu planen, wenn ein
regelmifiger Informationsaustausch nicht stattfindet. '

Einige Planungssysteme sehen Konsultationsverfahren zwischen Flughidfen und
Nutzern vor. In der Union unterscheiden sich diese Verfahren voneinander. In
bestimmten Fillen miissen die Nutzer vor einer Anpassung der Gebiihrenhdhe, der
Einfihrung einer neuen Gebiihr oder der Anpassung des Gebithrensystems konsultiert
werden. Haufig werden lediglich bestimmte Nutzer konsultiert.

Dies bedeutet, daB es fiir die Nutzer schwierig ist, thre Argumente im Falle einer
starken oder unvorhergesehenen Gebiihirenerhdhung, der Einfithrung einer neuen
Gebiihr oder der Anpassung des Gebiihrensystem geltend zu machen.

Orucksache 514/97
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Ein Gemeinschafisrahmen

-a. Die Ziele

1990 hat die Kommission einen Vorschlag fiir eine Verordnung iiber Konsultationen
zwischen Flughifen und Flughafennutzern sowie iiber Geblhrengrundsitze von
Flughifen® angenommen. Dieser Vorschlag wurde nicht vom Rat gebilligt.

Nach der Vollendung des Binnenmarkts am 1. Januar 1993 und dem Inkrafttreten des
Vertrages iiber die Europdische Union am 1. November 1993, entspricht dieser
Vorschlag nicht mehr den derzeitigen Anforderungen.

Ferner ist infolge des Liberalisierungsprozesses im Luftfahrtsektor allmihlich deutlich
geworden, daB eine rationelle Bewirtschaftung der Flughiifen in der Gemeinschaft
unbedingt erforderlich ist. Die Flughdfen werden in zunehmenden Male als
Wirtschaftsunternehmen betrachtet. Deswegen miissen sie leistungsfihig sein und sich
eine optimale Nutzung ihrer Infrastrukturen und Ressourcen zum Ziel setzen. Dies
kann nur innerhalb eines Rahmens geschehen, der allen Nutzem Gleichbehandlung
gewihrleistet, wobei es den Flughifen, insbesondere durch ein zeitliches Planungs- und
Regulierungssystem der Héhe der Gebithren méglich sein muB, ihr Gebiihrensystem
den Erfordemissen eines effizienten Flughafenmanagements anzupassen, das den
Anforderungen des Umweltschutzes gerecht wird.

In ihrer Mitteilung vom Juni 1994° “Die Zivilluftfahrt in Europa auf dem Weg in die
Zukunft” hat die Kommission emeut auf die Notwendigkeit hingewiesen, einen solchen
Rahmen zu schaffen. Der Rat hat in seiner Entschliefung iiber die Lage der
europdischen  Zivilluftfahrt  bestitigt, dal einc optimale Nutzung der
Flughafeninfrastrukturen einen Beitrag zur Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit der
europaischen Zivilluftfahrt leistet.”

Dieser Rahmen mufB auch mit dem globalen Konzept des Weillbuchs der Kommission
iiber die zukiinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik® tibereinstimmen,
damit ein Beitrag zur Effizienz des Systems sowie zum wirtschaftlichen und sozialen
Zusammenhalt gewihrleistet werden kann.

Der effiziente Betrieb der Flughidfen und die Gleichbehandlung der Nutzer gehdren zu
den wichtigsten Zielen eines solchen Rahmens.

LT O I ¥

[KOM(90) 100 endg.] vom 22, Mai 1990,

fKOM(94) 218 endg.] vom 1. Juni 1994,

EntschlieBung des Rates vom 24. Oktober 1994 (ABL Nr. C 309 vom 5.11.1994, S. 2.

“Die kiinftige Entwicklung der Gemeinsamen Verkehrspolitik - Globalkonzept einer Gemeinschafts-
strategie fiir eine auf Dauver tragbare Mobilitdt” [KOM(92) 494] vom 2. Dezember 1992,
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b. Die Mittel

23.  Nicht alle Unterschiede bei den Gebiihrensystemen und Flughafengeblihren sind
unvereinbar mit den Zielen des gemeinschaftlichen Rahmens. Es wire praktisch
unmdoglich, samtliche Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten zu harmonisieren. Zudem
ist dies fiir die Erlangung dieser Ziele nicht wesentlich. Der angestrebte Rahimen muf}
sich darauf beschriinken, die wichtigsten Grundsitze fur die in ailen Mitgliedstaaten
anzuwendenden Grundregeln anfzustellen.

Allerdings miissen die Systeme zur Berechnung der Flughafengebiihren eine Reihe von
Anforderungen erfiillen, so dal3 die Flughafengebithren nichtdiskriminierend sind, die
dem Flughafen tatsiichlich entstandenen Kosten gedeckt werden und eine
zufriedenstellende Information der Nutzer gewihrleistet wird.

Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, miissen die drei Grundsitze
Nichtdiskriminierung, Kostenbezug und Transparenz gewihit werden.

24. Diese Grundsitze sind die Schliisselelemente des gemeinschaftlichen Rahmens und
sollten mit einem geeigneten Mafl an Flexibilitdt im Hinblick auf die Erlangung der
Ziele des rationellen Managements der Flughafenkapazititen, der Vereinbarkeit mit
den Anforderungen des Umweltschutzes und des wirtschaftlichen und sozialen
Zusammenhalts angewandt werden.

25.  Die Grundsitze der Nichtdiskriminierung und Transparenz kénnen auf allen Flughifen
der Gemeinschaft und fiir simtliche Verkehrsarten angewendet werden. Schwieriger
hingegen ist es, den Grundsatz den Kostenbezugs auf den kleinen Flughifen
anzuwenden. Fiir die meisten dieser kleinen Flughifen, die eine bedeutende Rolle fiir
den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt der Union spielen, sind umfangreiche
und regelmaBige Beihilfen des Staates oder der GebietskOrperschaften oder in
bestimniten Fillen, finanzielle Unterstiitzung durch gréfiere Flughafen erforderlich, um
den reibungslosen Betrieb zu gewihrleisten und die Einfiihrung zu hoher Gebiiliren zu
vermeiden. Andererseits ist die Zahl der auf diesen kleinen Flughifen arbeitenden
Luftfahrtunternehmen sehr gering und diese haben die Méglichkeit, im téglichen
Kontakt mit dem Leitungsorgan des Flughafens zu stehen. Daher erscheint es nicht
gerechtfertigt, auch fiir die kleinen Flughifen Gemeinschaftsmafnalunen zu treffen.

c. Die Grundsiitze
Der Grundsatz der Nichtdiskriminierung

26. Die Verwirklichung den Binnenmarktes erfordert die Abschaffung jeglicher Form der
Diskriminierung zwischen den innergemeinschaftlichen Luftverkehrsdiensten, da diese
mit den Grundsitzen des Binnenmarktes unvereinbar ist. So diirfen die
Gebiihrensysteme nicht zwischen gleichwertigen innergemeinschaftlichen Diensten
diskriminieren. Fiir diese Gleichwertigkeit kénnen Kriterien wie Luftfahrzeugtyp,
Luftfahrzeugmerkmale, Flugentfernung und/oder Verwaltungs- und Zollformalitéten
zugrundegelegt werden.
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Einc unterschiedliche Behandluny dieser innergemeinschaftlichen Dienste wiire nicht
gerechtfertigt, es sei denn, dieser Unterschied wiire durch die Kosten fiir die
bereitgestellten Einrichtungen und Dienste bedingt. In solchen Fillen miissen
bedeutende Kostenunterschiede durch die Flughafenbehdérden gerechtfertigt werden.

Die Einhaltung des Grundsatzes der Nichtdiskriminierung diirfte keine Auswirkungen
auf den Reinertrag aus den Flughafengebiihren haben. Allerdings besteht die Gefahr,
daB die Flughafengebiihren aufgrund der derzeit auf den meisten Flughifen
bestehenden erheblichen. Unterschiede zwischen inldndischen und sonstigen Fliigen in
bestimmten Fillen derartig’ erhdht werden, dafl Nutzer, die derzeit zahlreiche
Inlandsfliige durchfithren, kaum in der Ldge sein werden, diese zu zahlen.

Der Grundsatz des Kostenbezugs

29.

31.

Da das Leitungsorgan des Flughafens wegen seiner Monopolstellung bei der
Bereitstellung von Einrichtungen und Diensten zur Erhebung von Flughafengebiihren
berechtigt ist, miissen die Gebiihrensysteme einen bestimmten Bezug zwischen der
Gebithrenhshe und den Kosten fiir die Einrichtungen und Dienste gewihrleisten, fiir
die sie erhoben werden. -

Der Grundsatz des Kostenbezugs stimmt mit den bestelienden Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft, insbesondere Artikel 86 in Verbindung mit Artikel 90 des EG-Vertrag
betreffend die miBbrauchliche Ausnutzung einer beherrschenden Stellung und den
Vorschriften des Abkommens von Chicago sowie den Empfehlungen der OACI
{iberein.

Der Kostenbezug setzt voraus, daB die Gebithrensysteme eine Geblhrenhdhe
gewihrleisten, die in einem vertretbaren Verhiiltnis zu den Kosten der vom jeweiligen
Flughafen oder Flughafensystem angebotenen Einrichtungen und Dienste steht. Die
Hohe der Gebiihren wird unter Einbeziehung einer Kapitalrendite, eines angentessenen
Abschreibungssatzes  fir das  Betriecbsvermdgen sowie eines  effizienten
Kapazititsmanagements bestimmt.

Ferner wird vorausgesetzt, dal} die Nutzer fiir Einrichtungen, die sie nicht nutzen und
Dienste, die sie nicht in Anspruch nehmen, keine Gebiiliren zu entrichten haben.
' -

Es scheint unmoglich zu sein, die Anwendung des Kostenbezugs ausschlieBlich auf
Einrichtungen und Dienste zu beschrinken, die tatsiichlich in Anspruch genommen
werden, insbesondere in Fillen, in denen beispielsweise auf ein- und demselben
Flughafen mehrere Terminale nacheinander gebaut und in unterschiedlicher Weise
genutzt und abgeschrieben werden. Auch eine diffcrenzierte Berechnung der Gebiihren
fiir einzelne Eiarichtungen des Flughafens wiirde Fragen beziiglich der Nutzung
bestimmter Flughafengebiiude aufwerfen und somit einem effizienten und rationellen
Management der Flughafencinrichtungen  hinderlich  scin.  Fermer wire das
Leitungsorgan des Flughafens nicht in der Lage, die verfiigharen Kapazititen optimal
zu nutzen, wodurch den Nutzern unmittelbar zusitzliche Kosten entstehen wilrden.
Folglich muB fiir den Kostenbezug cin globaler Ansatz gefunden werden, so daf} die
Flughafengebithren simtliche Einrichtungen und Dienste abdecken, fiir deren
Inanspruchinahme sie erhoben werden.
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Zudem kann eine optimale Auslastung der Kapazititen dazu fihren, daB die
Betreibergesellschaft fiir die Flughifen eines in einem Ballungsraum gelegenen
Systems ein globales Managementkonzept anwenden mufl. So wiirden gleiche Tarife
fiir simtliche Flughdfen einschiieflich der im gleichen Ballungsraum gelegenen
Flughifen  Widerspriichlichkeiten  beim Kapazititsmanagement sowie eine
Diskriminierung zwischen bestimmten Nutzern vermeiden, die nicht die Wahl des
Aufnahmeflughafens haben.

Weiterhin haben bestimmte Mitgliedsliander ein einheitliches Verwaltungssystem fiir
Netzwerke oder Gruppen von Flughiifen errichtet, die das gesamte Land oder Teile
desselben umfassen. Innerhalb solcher Netzwerke sind die meisten der kleineren
Flughifen nicht in der Lage, ohne finanzielle Hilfen iiber gesamistaatliche, regionale
oder lokale Subventionen oder manchmal iiber Zuwendungen von grofleren Flughifen
im Rahmen des Gesamtnetzwerks ihre Kosten zu decken. Das Ziel dieser Art von
Unterstiitzungsystemen ist im allgenieinen Investitionen in oft in peripheren Gebieten
gelegenen Flughifen zu sichemn, wie auch eine landesweite Versorgung mit
kommerziellen Luftverkehr zu gewihrleisten. Das Prinzip der Kostenbezogenheit
schliefit ein derartigen System der Solidaritdt nicht aus, und der Entwurf stellt sein
Funktionieren nicht in Frage, solange die Hilfen gréflerer Flughdfen aus den
kommerziellen Ertriigen oder angemessenen Gewinnen heraus geleistet werden.

In den Fillen, wo diese Einnahmequellen und die direkten Finanzhilfen nicht geniigen,
um den Bedarf kleinerer Flughifen abzudecken, kann die Gebithrenhdhe bei dem
Hauptflughafen in den Mitgliedssteaten diese Lage berticksichtigen, vorausgesetzt dafy
eine wesentliche wirtschaftliche Verbindung zwischen diesen Flughifen und dem
Hauptflughafen bestehi.

Um einen plstzlichen Anstieg der Gebiilren fiir neue Einrichtungen zu vermeiden,
diirfte die Mdglichkeit nicht ausgeschlossen werden, die Kosten fiir noch zu erstellende
oder noch nicht fertiggestellte, jedoch schon geplante  Infrastrukturen und
Einrichtungen schrittweise in die Gebiiliren mit einzubeziehen. Voraussetzung hierfiir
wire, dall die Realisierung dieser Infrastrukturen offiziell beschlossen und
gegebenenfalls erforderliche Genehmigungen schon erteilt wurden.

Im allgemeinen erfordert der LiberalisierungsprozeB, daB sich die groBeren Flughifen
den Marktbediirfnissen stellen und vor allem ihre Einnahmen diversifizieren. Jene die
von der Entwicklung geschiftlicher Aktivititen herriihren. kénnten daher dem
Flughafen die Senkung der Hohe seiner Gebiihren erlauben.

Im Bericht, den die Kommission auf der Grundlage des Artikels iiber die Umsetzung
und mdgliche Uberarbeitung des Vorschlages vorfegen wird, kann die Kommission die
Gelegenheit priifen, ergiinzende MaBnahmen zum Zwecke der V crbesserung des
Management der Flughafeninfrastruktur darlegen.
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Der Grundsatz der Transparenz

35.

36.

37.

Um eine vorschriftsmiBige Arnwendung und Wahrung der beiden Grundsitze der
Nichtdiskriminierung und des Kostenbezugs zu gewdhrleisten, missen fiir deren
Anwendung auf Gemeinschaftsebene Anforderungen an die Transparenz gestellt
werden.

Der Grundsatz der Transparenz muB es den Nutzern gestatten zu priifen, ob die ihnen
in Rechnung gestellten -Einrichtungen und Dienste auch nach den Grundsétzen der
Nichtdiskriminierung und des Kostenbezugs bereitgestellt werden.

Die Bereitstellung hinreichend priziser, transparenter und vergleichbarer Informationen
miilte es den Nutzern ermoglichen, falls erforderlich, ihre Rechte im Falle einer
starken Anhebung der Flughafengebiihren oder einer Anpassung des Gebiihrensystems
geltend zu machen. Femer miifte die Transparenz die Planung der
Flughafenentwicklung begiinstigen, indem das Erfordemnis neuer Investitionen mit
einer Gebiihrenerhshung verbunden wird.

Der Grundsatz der Transparenz setzt folglich einen regelméBigen Austausch préziser
und transparenter Informationen zwischen den Flughifen und den Nutzern voraus.

Die Bereitstellung von Informationen kann sich als schwierig erweisen, da bestimmte
Informationen wegen ihres geschiftlichen Charakters die Auskunftsperson
benachteiligen konnen. Die Flughifen werden in zunehmenden Mafle wie
privatrechtliche Unternehmen gefiihrt und die Bereitstellung bestimmter Informationen
kann der Vertraulichkeit, die Bestandteil einer guten Unternehmensfiihrung ist,
schaden.

Anderseits wird es schwierig sein, eine Begriindung fiir die vom Leitungsorgan des
Flughafens  gelieferten  Informationen, insbesondere  der  Zahlen und

‘Verteilungsschliissel zu erhalten, geschweige denn, die Richtigkeit dieser Angaben

nachtriglich zu liberpriifen.

Daher miissen Mindestanforderungen eingeflihrt werden, die Art und Umfang dieser
Informationen abdecken.

Die Flughifen miften Angaben zu den nachstehenden Bereichen liefern:
Berechnungsgrundlage fiir die Gebiihren
Kriterien fiir die Aufstellung unterschiedlicher Gebiihrenkategorien

Beschreibung der von jeder Gebiihrenkategorie erfaBten Dienste und
Einrichtungen

Buchungs- und einschligige Finanzdaten sowie Verkehrsaufkommen des
Flughafens.
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Die Buchungs- und Finanzdaten miiliten entsprechend den allgemein anerkannten
Verbuchungsregeln jedes Mitgliedstaates vorgelegt werden.

Ferner setzt ein ordentliches Management der Flughafeneinrichtungen voraus, daf auch
die Luftfrachtfiihrer im Rahmen des Informationsaustausches das Leitungsorgan iiber
die Entwicklung ihres Verkehrs und ihrer Flotte sowie die Einrichtungen und Dienste
unterrichten, die sie zur Deckung ihres zukiinftigen Bedarfs benétigen.

Der Grundsatz der Transparenz nilite unter Beriicksichtigung der schon auf den
Flughifen tiblichen Praktiken und Verfahren eingefiihrt werden.

Die Einfiihrung von Konsultationsverfahren zwischen dem Flughafen und seinen
Nutzern ist ein weiteres Erfordernis zur Verwirkhichung der Transparenz. Im Rahmen
solcher Konsultationen hitte das Leitungsorgan die Moglichkeit, die Betrige
auszuweisen, die den einzelnen vom Flughafen wihrend eines Geschiftsjahres
erhobenen Gebiiliren entsprechen. Des weiteren kénnte er die Nutzer tiber beabsichtigte
Investitionen, die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und zukiinftige
Gebiihrensatze unterrichten. Bei dieser Gelegenheit kdnnten sich die Flughafennutzer
oder Nutzervereinigungen zu den vorgetragenen Fakten und Planen duBlern. Mit Hilfe
des Konsultationsverfahrens sollen die Flughidfen in die Lage versetzt werden zu
beurteilen, wie sich eine Erhshung der bestehenden oder die Schaffung neuer Gebiilwren
auf die Nutzer auswirkt. Obwohl das Konsultationsverfahren den Teilnehmem einen
Anreiz bieten sollte, eine Einigung beziiglich der bestehenden Probleme zu erfangen,
oblige es letztendlich dem Leitungsorgan oder der auf nationaler Ebene zustindigen
Behorde, eine Anpassung der Gebiihrensitze zu beschlieflen.

Im Falle einer Anpassung des Gebtihrensystems oder einer bedeutenden Erhohung der
Gebiihren miiBten die Konsultationen obligatorisch sein und wihrend eines genau
festgelegten Zeitraums vor der Einfihrung der Anpassungen stattfinden.

Ein Nutzer, der mit dem getroffenen Beschlufl nicht einverstanden ist, miifite die
Moglichkeit eines Riickgriffs auf das Konsultationsverfahwen haben, d.h. er miifite in
der Lage sein, bei der fiir den BeschluB zustindigen Stelle eine Anhdrung zu
beantragen.

Gebiihrenanpassungen

Um den rationellen Betrieb der Flughifen sicherzustellen und den Anforderungen einer
auf Dauer tragbaren Mobilitiit im Rahmen der kiinftigen Entwicklung der gemeinsamen
Verkehrspolitik gerecht zu werden sowie cinen wirksamen und strukturierten
Umweltschutz zu gewiihrleisten, ist ein optimales Management der Flughafenkapa-
zitdten unverzichtbar.

Damit die Flughdfen diese Zicle crreichen kénnen, miite der Grundsatz des
Kostenbezugs hinreichend flexibel gestaltet werden, so dafl cine Anpassung bestimmter
Flughafengebiiliren unter besonderen Umstindcn moglich ist.




43,

44,

45.

- 12 -
Anpassung der Gebiihren an dic Nachfrage und die verfiighare Flughafenkapazitit

Eine grofle Zahl von Flughifen haben Kapazititsprobleme infolge rdumlicher und
umweltschutzbedingter Zwinge. Dieses Problem kann sich aufgrund der stindigen
Zunahme des Flugverkehrs weiterhin verschirfen. Damit eine rationelle Nutzung der
Kapazititen sichergestellt werden kann, miifiten die Flughéfen motiviert werden, ihre
bestehenden Kapazititen optimal zu nutzen und deren Entwicklung zu planen.

Eine Anpassung bestimmter Gebithren wie z.B. der Lande-, Abstell- und
Fluggastgebiihren an die Zahl der Fluggiste scheint eine nachfrageorientierte
Preisgestaltung zu ermdglichen. Hierdurch kénnte der Flughafen effizienter auf die
Kapazitdtsnachfrage reagieren und die knapp bemessenen Kapazitdtsressourcen
rationeller nutzen.

Eine Gebiihrenanpassung kénnte ebenfalls als Anreiz flir eine Verringerung der
Fluggastzahlen dienen und den Einsatz gréferer Fluggerite in Perioden starker
Nachfrage fordem.

Anpassung der Gebiihren an die Auswirkungen auf die Umwelt

Die Abfertigungskosten eines Lufifahrzeugs auf einem Flughafen beschrinken sich
nicht nur auf die den Nutzern bereitgestellten Einrichtungen und Dienste. Sie umfassen
auch die externen Kosten fiir Umweltschiden, die durch Lirm- und
Schadstoffemmission verursach: werden. Derzeit werden die extermnen Kosten nicht
immer vom Verursacher getragen.

Ein derartiger Ansatz entspricht dem im Griinbuch der Kommission zu den
Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt® ind in der Mitteilung der Kommission
iiber die kiinftige Entwicklung der Gemeinsamen Verkehrspolitik’ enthaltenen Konzept
einer auf Dauer tragbaren Mobilitit,

In ihrem Griinbuch “Faire und effiziente Preise im Verkehr*® hat die Kommission
bestitigt, daB sowohl im Sinne der wirtschaftlichen Effizienz als auch der
Gleichbehandlung Malinahmen getroffen werden miissen, die zu einer Begrenzung der
externen Effekte des Verkehrs fiihren. Hierbei geht es um Situationen, in denen ein
Nutzer nicht die vollstindigen Kosten, einschlielich der Kosten fiir die
Umweltbelastung  trigt, die durch seine Titigkeit verursacht werden. Die
Internalisierung dieser Kosten diirfte einen Beitrag zu einer auf Dauer tragbaren
Mobilitit leisten, da die Verursacher dieser Kosten flir deren Begleichung
verantwortlich wiren.

Die Méglichkeit der Flughafenverwaltung einer Anpassung der Landegebiihren an die
von einem Luftfalrzeug verursachten Lirmemissionen oder der Einflihrung besonderer
larm- und/oder schadstoffbezogener Gebtiliren kann, ungeachtet der Frage, ob sie im
Rahmen der Durchfilbrung von Entscheidungen der Behdrde, welche sie kontrolliert,

{KOM(92) 46 endg.] vom 6. April 1992,
[KOM(92) 494] vom 2. Dezember 1942,
[KOM(95) 691 endg. ].
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oder aufgrund eigener Initiativen erfolgt, zu einer verbesserten Umweltvertriglichkeit
fiithren. '

Auch die Moglichkeit einer Erhéhung der Start- und Landegebiihren wihrend
bestimmter Tageszeiten oder der Einfiihrung einer besonderen Lirmgebiihr fiir
Nachtfliige konnte abschreckend wirken und die allgemeine Lirmbelastigung in der
Umgebung von Flughifen verringern. Eine grofle Anzahl von Flughifen in der
Gemeinschaft hat schon derartige MaBnahmen eingefiihrt.

Eine Einstufung von Luftfahrzeugen in Lirmkategorien gemidfl den Kriterien des
Anhangs 16 des Abkommens von Chicago oder eine Einstufung entsprechend den
Schadstoffemissionerr kénnte die Einfiihrung derartiger Anpassungen erleichtern und
einen Beitrag zur allgemeinen Transparenz der Gebiihrensysteme leisten.

Derartige Anpassungen miifiten jedoch weiterhin den Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft, insbesondere den Vorschriften der Richtlinie 92/14 des Rates zur
Einschrinkung des Betriebs von Luftfahrzeugen des Teils II Kapitel 2 Band 1 des
Anhangs 16 zum Abkommen iiber die Internationale Zivilluftfahrt entsprechen.

Anforderungen in bezug auf eine Gebiilirenanpassung

Die Mboglichkeit einer Anpassung der Flughafengebithren miifite bestimmte
Anforderungen, insbesondere den Grundsatz der Nichtdiskriminierung, erfiillen. Die -
Anpassungen diirften nicht zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Nutzem fithren
und nicht als Vorwand flir eine Erhéhung der Einnahmen dienen.

Da das Gebilhrensystem durch die Anpassungen geindert wird, mufl der Grundsatz der
Transparenz gewahrt werden.

Ermdfiigungen und Freistellungen

Mehrere Flughifen gewiliren bestimmten Nutzern ErméBigungen oder Freistellungen.
Diese kdnnen als eine Form der Anpassung betrachtet werden. Allerdings kénnen
derartige Praktiken zu einer unterschiedlichen Behandlung der Nutzer fithren, die sich
nicht durch einen Kostenunterschied rechtfertigen 1iflt.

ErmiBigungen und Freistellungen, die nicht durch einen KXostenunterschied
gerechtfertigt sind, kdnuen den Wettbewerb unter den Nutzern verfilschen. Sie kdnnen
diskriminierende Auswirkungen haben, insbesondere, wenn sie ein nationales
Luftfahrtunternehmen zum Nachteil seiner in anderen Mitgliedstaaten niedergelassenen
Mitwettbewerber begiinstigen.

Da die Flughifen in zahlreiclien Fillen noch einer direkten oder indirékten Kontrolle
durch staatliche Behdrden untersteflt sind, kénnte es sich bei derartigen Praktiken um
indirekte staatliche Beihilfen handeln, die gegen die gemeinschaftlichen
Rechtsvorschriften verstoflen, sofern sie den freien Wettbewerb einschrinken oder
einzuschrinken drohen.
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Diese diskriminierenden Auswirkungen werden noch durch den Umstand verstérkt, daf3
die FErmiBigungen oft progressiven Charakter haben und/oder Schwellen
zugrundegelegt werden, unterhalb derer keine ErmiBigungen oder Freistellungen
gewidhrt werden. Derartige ErmiBigungen oder Freistellungen kénnen fiir den
Empfinger mit erheblichen Vorteilen verbunden sein und insofern den freien
Wettbewerb beeintrichtigen.

Daher miissen Systeme zur Gewishrung von ErmiaBigungen oder Freistellungen
unbedingt den Grundsétzen der Nichtdiskriminierung und Transparenz gerecht werden.

Gemeinwirtschaftliche Verpflichtung

Bestimmte Flughifen liegen in Regionen, die sich in der Entwicklung befinden,
abgelegen oder eingeschlossen sind und flir die der Luftverkehr hiufig die einzige
schnelle Verbindung mit dem iibrigen Gebiet der Union darstellt.

Fiir die Anbindung und wirtschaftliche Entwicklung solcher Regionen sind die
Luftverkehrsverbindungen unverzichtbar. In solchen Fillen kann ein Mitgliedstaat in
Ubereinstimmung  mit  den  Rechtsvorschriften der  Gemeinschaft  einem
Luftverkehrsunternehmen eine gemeinwirtschafliche Verpflichtung auferlegen und eine
finanzielle Ausgleichsleistung gemiB der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates
iber den Marktzugang gewihren, um die Bereitstellung dieser Dienste aufrecht-
zuerhalten und einen Beitrag zur wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung der Union
zu leisten.

In der Regel sind die Flughafengebihrer schon in der finanziellen Ausgleichsleistung
fir das Lufifahrtunternehmen enthalten, dem eine solche gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung auferlegt wurde. In diesem Falle wiirde daher eine auf dieser
Verpflichtung beruhende ErmiBigung oder eine Freistellung von den Gebiihren den
Wettbewerb zwischen den Lufifahrtunternehmen verzerren. Im entgegengesetzten Fall
miiBten die gewihrten Ermihigungen von den Gebithren oder Freistellungen den
zwischen den Nutzern geltenden Wettbewerbsregeln entsprechen und deren
Gewihrung transparent sein, um die Zicle des gemeinschaftlichen Rahmens nicht zu
beeintrichtigen.

Tu lo ngen

Die Schaffung eines gemeinschaftlichen Rahmens fiir die Flughafengebiihren ist
Bestandteil der Liberalisierung des Luftverkehrssektors. Folglich bietet sich Artikel 84
Absatz 2 EG-Vertrag als geeignete Rechtsgrundlage flir eine Rechtsetzungsmalinahme
im Flugverkehrssektor an.

In Anbetracht der Unterschiede zwischen den in den Mitgliedstaaten geltenden
Systemen muf das Subsidiarititsprinzip in vollem Umfang beriicksichtigt und den
Mitgliedstaaten die Anwendung der Vorschriften des gemeinschaftlichen Rahmens
ibertragen werden. Somit werden die Mitgliedstaaten in der Lage sein, Art und Forn
der Gebiihren sowie deren Hehe unter der Voraussetzung zu bestimmen, daf hierbei
die Grundprinzipen des gemeinsamen Rahmens eingehalten werden.
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Die Mdglichkeit einer Anpassung der Gebiihren an die Nachfrage, die verfiigbaren
Kapazititen und die Auswirkungen auf die Umwelt, wird es den Mitgliedstaaten
gestatten, den gemeinschaftlichen Rahmen an die bestehenden Zwinge und
spezifischen Anforderungen anzupassen. Eine Richtlinie des Rates wiire das hierfilr am
chesten geeignete Rechtsinstrument, t

Durch ein flexibles System, welches unter Vermeidung weiterer Biirokratie den
Umstinden jedes Mitgliedstaates angepaBt ist, wird der gemeinschaftliche Rahmen fiir
die Lufifahrtunternehmen generell einen groBen Mehrwert schaffen, da er die
Bedingungen flir einen gerechten und ausgewogenen Markt sowohl fiir die
Luftfahrtunternehmen als anch fir die Flughafeneigner- und -betreiber ginfithren und
bekriftigen wird.
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Inhalt der Richtlinje
Artikel 1

In diesem Artikel wird der Geltungsbereich der MaBnahmen festgelegt. Diese gelten fiir alle
Flughéfen in der Gemeinschaft, die dem gewerblichen Luftverkehr offenstehen und die
jéhrlich mindestens 250 000 Fluggiste oder 25 000 t Fracht zu verzeichnen haben.

Artikel 2

Dieser Artikel enthilt die fir die Anwendung der Richtlinie erforderlichen
Begriffsbestimmungen. '

Artikel 3

Dieser Artikel stellt fiir alle innergemeinschaftlichen Luftverkehrsdienste, die im Hinblick auf
den Typ oder die Merkmale des eingesetzten Fluggerits, die Flugentfernung und/oder die
Verwaltungs- und Zollformalititen gleichwertig sind, den Grundsatz der Nichtdiskriminierung
auf,

Artikel 4

Artikel 4 bestimmt, welcher Bezug zwischen der vom Flughafen festgelegten Gebiihrenhshe
und den Gesamtkosten der Dienste und Einrichtungen bestehen mu8, die mit diesen Gebithren
beglichen werden sollen. Dieser Bezug beruht auf der Monopolstellung, die das
Leitungsorgans des Flughafens bei der Bereitstellung von Einrichtungen und der Erbringung
von Diensten innehat, wodurch unter Berticksichtigung des Zieles des wirtschaftlichen und
sozialen Zusammenbalts die Erhebung von Gebiihren begriindet ist.

Artikel 5

Artikel 5 gibt dem Leitungsorgan des Flughafens die Moglichkeit, die Gebiithrenhshe
entsprechend den Anforderungen des Infrastrukturmanagements oder dem jeweiligen
Nutzungsgrad des Flughafens, jedoch auch aus Griinden des Umweltschutzes anzupassen.
Femmer wird es dem Flughafen dadurch méglich, diese Einrichtungen und Dienste
ausschlieBlich oder teilweise aus Einnahmen zu finanzieren, die nicht im Zusammenhang mit
Flugverkehrsdiensten stehen.

Artikel 6

Dieser Artikel stellt den Grundsatz einer Informationspflicht des Flughatens gegeniiber den
Luftfahrtunternehmen auf. Diese umfafit Auskinfte iiber die Berechnungsgrundlagen sowie
die Erhebung aktueller und zukiinftiger Gebiihren. Dieser Grundsatz beruht auf den Regeln der
Nichtdiskriminierung und des Kostenbezugs und dient zu deren Erginzung. Hierdurch haben
die Nutzer die Méglichkeit, sich tiber das vom Leitungsorgan des Flughafens zugrundegelegte
Berechnungssystem und die geplanten Investitionen unterrichten zu lassen. Auch seitens der
Nutzer mull Transparenz herrschen, damit das Leitungsorgan des Flughafens besser auf deren
Bediirfhisse eingehen kann.
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Artikel 7

Mit diesem Artikel wird fiir die Nutzer des Flughafens ein Konsultationssystem eingefiihrt. '
Dieses mindestens einmal pro Jahr durchgefiihrte Konsultationsverfahren soll den Nutzern =~
Gelegenheit geben, sich zu Vorhaben einer Anderung des Systems oder der Gebithrenhdhe zu
duBemn. Desgleichen kann das Leitungsorgan des Flughafens im Rahmen dieser Konsultation

die in Artikel 6 erwihnten Auskiinfte im Sinne einer Transparenz erteilen. Ferner muf3 der
Nutzer die Moglichkeit haben, das Leitungsorgan des Flughafens aufzufordern, ihn zu
konsultieren. Der Artikel legt-zudem fest, daB zwischen dem Datum der Entscheidung
betreffend das System oder die H6he der Gebithren und deren Inkrafttreten eine Mindestfrist
eingehalten werden muf,

Artikel §

Dieser Artikel verpflichtet die Mitgliedstaaten, die erforderlichen MafBinalmen zu treffen, um
eine wirksame Anwendung der gemeinsamen Vorschriften zu gewihrleisten.

Artikel 9

Dieser Artikel behandelt den Grundsatz der Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten
und der Kommission bei der Umsetzung der Richtlinie. Ferner legt er fest, daB die von den
Mitgliedstaaten im Geltungsbereich der Richtlinie erlassenen Vorschriften der Kommission
mitgeteilt werden miissen, damit diese sich vergewissern kann, daf die einzelstaatlichen
Vorschriften mit den Rechtsvorschriften der Gemeinschaft fibereinstimmen.

Artike] 10

Dieser Artikel enthilt eine Revisions- und Berichtsklausel.
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Vorschlag fiir eine

RICHTLINIE DES RATES

iiber Flughafengebiihren

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,’

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses, "

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen,"'

gemidfl dem Verfahren des Artikels 189¢c EG-Vertrag in Zusammenarbeit mit dem Euro-
piischen Parlament, "

in Erwigung nachstehender Griinde:

1.

Um insbesondere den Binnienmarkt gemiB Artikel 7a EG-Vertrag zu verwirklichen, hat
die Gemeinschaft schrittweise eine gemeinsame Luftverkehrspolitik entwickelt.

Der Binnenmarkt umfafit einenn Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie Personen-,
Waren -, Dienstleistungs- und Kapitalverkehr gewilrleistet ist.

Sowoh! fiir die Nutzer als auch fir die Fluggaste und die Flughafeneigner und
-betreiber sollten durch einen gemeinschaftlichen Rahmen gerechte und ausgewogene
Marktbedingungen gewdhrleistet werden.

Diese Vorschriften miissen dem Grundsatz der VerhiltnismiBigkeit gemil Artikel 3b
Absatz 3 EG-Vertrag entsprechen und kénnen sich folglich darauf beschrinken,
grundlegende Prinzipien flir diesen Bereich aufzustellen.

Sowohl die Verwaltung als auch die finanzielle Lage der kleineren Flughifen
rechtfertigen nicht die Anwendung gemeinschaftlicher Mafinahmen.

Innerhalb des Binnenmarktes darf zwischen innergemeinschaftlichen Fliigen, die
gleichwertige Dienste anbieten, nicht diskriminiert werden.

ABL Nr. C...vom....
ABLNr. C....vom...
ABLNr.C...vom...
ABLNr.C...vom...
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Flughédfen kénnen wie gewerbliche Unternehmen gefiilrt werden, die effizient arbeiten
miissen, um rentabel zu sein und besser auf die Anforderungen des Marktes und die
Bediirfhisse des Fluggastes eingehen zu kénnen.

Innerhalb des Binnenmarktes ist der Wettbewerb zwischen den Flughifen
eingeschrinkit.

Im Rahmen ihrer unterschiedlichen Titigkeiten haben die Flughifen als wesentliche
Aufgabe, die Abfertigung der Luftfahrzeuge zwischen Landung und Start zu
gewihrleisten, um den Nutzern die Ausiibung ihrer Titigkeit als Luftverkehrsunter-
nehmen zu erméglichen.

Zu diesem Zweck bieten die Flughdfen Einrichtungen und Dienste an, die ummittelbar
mit dem Luftfahrzeugbetrieb zusammenhingen und deren Kosten sie decken kdnnnen
miissen.

Im Gegensatz zu anderen Einkiinften des Flughafens oder Steuern, die von den Nutzem
erhoben werden kénnen, dienen die Flughafengebiihren zur Deckung der vom
Flughafen bereitgestellten Einrichtungen und Dienste.

Diese Einrichtungen und Dienste koénnen wegen ihrer Beschaffenheit nur vom
Flughafen selbst bereitgestellt werden. Infolge dieser Monopolstellung muf3 die Héhe
der Gebithren in Bezug zu den Kosten stehen, die durch die Bereitstellung dieser
Einrichtungen und Dienste verursacht werden, wobei das Ziel des wirtschaftlichen und
sozialen Zusammenhalts beriicksichtigt werden sollte.

Ferner sollten die Flughifen alle Kosten, die flir ihren reibungslosen Betrieb im Sinne
der Effizienz, Sicherheit und Umweltvertraglichkeit erforderlich sind, durch eine
Flughafengebiihrenanpassung decken kénnen.

Es ist deshalb wichtig, die Kosten, die von diesen Diensten oder Einrichtungen
verursacht werden, transparent zu gestalten. Dies bedeutet, daB den Nutzem
Anderungen des Flughafengebiihrensystems und der Flughafengebiihrenhéhe erliutert
werden sollten.

Um es den Flughifen zu ermdglichen, ilire Aufgabe des Infrastrukturmanagements zu
erfiillen und somit besser auf die Bediirfnisse der Nutzer eingehen zu kénnen, miissen
diese das Leitungsorgan in ausreichendem Male iiber ihre den Flughafen betreffenden
Plane und Zielsetzungen unterrichten,

Im Rahmen des Konsultationsverfahrens zwischen dem Leitungsorgan und den
Nutzern des Flughafens sollten die vom Flughafen geplanten Anderungen oder
Investitionen erldutert werden.

Das Leitungsorgan sollte die Kontrolle tiber das Management und die Finanzierung
seiner Infrastukturen behalten kénnen.

Es sollten angemessene Vorschriften erlassen werden, um VerstéBe gegen das Gemein-
schafisrecht in wirksamer, angemessener und abschreckender Weise ahnden zu kénnen.
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Diese Richtlinie 1Bt die Vorschrifien des EG-Vertrags, insbesondere die Artikel 85
bis 94, unberiihrt - -

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

. Artikel 1
Ziel und Anwendungsbereich

Diese Richtlinie soll die Wahrung der Grundsitze der Nichtdiskriminierung, des
Kostenbezugs und der Transparenz im Bereich der Flughafengebiihren gewihrleisten.

Diese Richtlinie findet auf dem gewerblichen Verkehr offenstehende Flughifen und
Flughafensysteme im rdumlichen Geltungsbereich des EG-Vertrags Anwendung. Die
Artikel 4, 5, 6 und 7 finden nur Anwendung auf Flughifen mit einem jihrlichen Ver-
kehrsaufkommen von mindestens 250 000 Fluggastbewegungen oder 25 000 t Fracht.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Richitlinie ist

L.

“Flughafen™ jedes speziell fir das Landen, Starten und Mandvrieren von
Luftfalirzeugen ausgebaute Geldnde, einschlieBlich der fiir den Luftverkehr und die
Abfertigung der Lufifahrzeuge erforderlichen zugehdrigen Einrichtungen, wozu auch
die Einrichtungen filr die Abfertigung gewerblicher Flugdienste gehdren;

“Leitungsorgan”: die Stelle, die nach den nationalen Rechtsvorschriften - gegebenen-
falls neben anderen Titigkeiten - die Aufgabe hat, die Flughafeneinrichtungen zu
verwalten und zu betreiben und der die Koordinierung und Uberwachung der
Tatigkeiten der verschiedenen Akteure auf dem betreffenden Flughafen oder in dem
betreffenden Flughafensystem obliegt;

“Innergemeinschaftlicher Luftverkehrsdienst™: jeder gewerbliche Flugdienst des
Linien- oder Gelegenheitsverkehrs zwischen zwei Flughiifen der Gemeinschaft;

“Flughafengebiihr™: das auf einem Flughafen zugunsten des Leitungsorgans beim
Flughafennutzer erhobene Entgelt fiir. Dienste oder Einrichtungen, die aufgrund ihrer
Beschaffenheit nur vom Flughafen bereitgestelit werden konnen und im
Zusammenhang stehen mit der Abfertigung von Fluggisten und Fracht, dem Landen,
der Flughafenbefeuerung und derm Abstellen des Luftfalrzeuges, oder gegebenenfalls
mit der Sicherheit der Fluggidste und den Auswirkungen, die der Luftfahrzeugbetrieb
oder die Fluggastabfertigung auf die Umwelt haben kénnen; ausgeschlossen hiervon ist
das Entgelt filir Flugnavigations- oder Flugwetterberatungsdienste;
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“Flughafensystem™ zwei oder mehr Flughifen, die im Sinne von Artikel 2
Buchstabe m) der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates' als Einheit dieselbe
Stadt oder dasselbe Ballungsgebiet bedienen;

“Flughafennutzer”: jede natiirliche oder juristische Person, die Fluggiste, Post und/oder

Fracht auf dem Luftweg von oder zu dem betreffenden Flughafen beférdert.

Artikel 3
Nichtdiskriminierung

Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen, damit auf den Flughifen fiir
innergemeinschaftliche Flugdienste, die hinsichtlich des Typs und/oder der Mérkmale des
Luftfahrzeugs, der Flugentfernung und/oder der Verwaltungs- und Zollformalititen
gleichwertig sind, die gleiche Flughafengebiihrenhéhe zugrunde gelegt wird.

Artikel 4
Kostenbezug

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dal die Hohe der auf den Flughdfen oder
Flughafensystemen erhobenen Flughafgengebiihren in einem angemessenen Verhiltnis
zu den Gesamtkosten der Dienste und Einrichtungen stehen, zu deren Finanzierung sie
dienen. Bei der Festlegung der Hohe dieser Kosten miissen die nachstehenden Faktoren
berticksichtigt werden: ‘

a) Finanzierungskosten fiir Infrastrukturen einschiieBlich der Abschreibungsquote
fiir Aktiva wihrend des betreffenden Zeitraums und Finanzierung von
Infrastrukturen, deren Planung und Arbeitsbeginn ordnungsgemil festgelegt
und flir die gegebenenfalls schon eine Genehmigung erteilt wurde;

b) Finanzierungsgebiihren;

c) Betriebs- und Wartungskosten;
d) allgemeine Verwaltungskosten und diverse Abgaben;
e) eine angemessene Kapitalrendite.

Unbeschadet der Anwendung der Wettbewerbsvorschriften des EG-Vertrages kénnen
die in einem zentralen nationalen Flughafen eines Mitgliedstaates anwendbaren Flug-
hafengebtiiren in einer Héhe festgelegt werden, die es den Leitungsorganen erlaubt,
zur Forderung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts die Flughafenge-
bithrenhohe auf regionalen Flughifen desselben Mitgliedstaates finanziell zu
unterstiitzen, sofern ’

a) die finanzielle Unterstitzung aus anderen Einkiinften als den
Flughafengebiiliren des zentralen Flughafens stammt und/oder

b) die finanzielle Untertitzung aus Flughafengebiihren stammt, die gemiB
Absatz 1 festgelegt wurden, oder

ABL Nr. L 240 vom 24.8.1992, 5. 8.

14797
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c) wenn die Voraussetzungen nach den Buchstaben a) und b) nicht erfitllt und die
durch offentliche Stellen gewihrten Subventionen nicht ausreichend sind, die
betreffenden Regionalflughifen jeweils ein jahrliches Verkehrsaufkommen von
weniger als 300 000 Fluggastbewegungen oder 30 000 Tonnen Fracht haben,
sofern das jéhrliche Verkehrsaufkommen an Transfer- und Transitfluggsisten
des zentralen Flughafens wenigstens 5% des Gesamtaufkommens dieses
Flughafens austnacht;

Die Kosten werden gemifl den in jedem Mitgliedstaat allgemein anerkannten
Grundsétzen der Buchfithrung und Bewertung festgelegt.

Artikel 5
Gebiihrenanpassungen

Abweichend von Artikel 4 kénnen die Leitungsorgane externe Kosten des
Flugverkehrs im Zusammenhang mit dem Umweltschutz in die Berechnung
einbezichen und eine Anpassung der Flughafengebithren an die Erfordemisse des
' Flughafeninfrastrukturmanagements oder entsprechend dem jeweiligen Nutzungsgrad
des Flughafens innerhalb eines bestimmten Zeitraums vomehmen.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, daB diese Anpassungen nicht dazu dienen, dem
Flughafen zusitzliche Einkiinfte zu verschaffen.

Im Rahmen seiner Geschiftspolitik kann das Leitungsorgan ferner

a) bei der Festlegung der Gesamthdhe der Flughafengebithren seine nicht aus
Flughafengebithren  stammenden  Einnahmen ganz oder teilweise
beriicksichtigen,

b) in Ubereinstimmung mit den Vorschriften des EG-Vertrags Ermifligungen der

Flughafengebiihren gewihren.

Eine Anpassung der Hohe der Flughafengebiliren muB transparent und
nichtdiskriminierend erfoigen.

Artikel 6
Transparenz

Um die Qualitdt der den Nutzern angebotenen Dienste zu verbessern, sorgen die
Mitgliedstaaten dafiir, dafl die Leitungsorgane jeden Flughafennutzer davon in
Kenntnis setzen, welche Faktoren bei der Festlegung der Flughafengebithrenhdhe
zugrunde gelegt werden. Hierzu gehéren:

a) eine tbersichtliche Aufstellung der vom Flughafen als Gegenleistung fiir die
Flughafengebiihr geleisteten Dienste und

b) die von dem Leitungsorgan zugrundegelegte Berechnungsmethode.
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2. Das Leitungsorgan unterrichtet die Flughafennutzer oder die sie vertretenden
Vereinigungen insbesondere iiber

a) den fiir jede Flughafengebiihrenkafegorie erhobenen Betrag,

b)- die Gesamtzahl der zur Erbringung der flughafengebiihrenpflichtigen Dienste
beschiftigten Personen,

c) die voraussichtliche Entwicklung der Flughafengebiihren und. des
Verkehrsaufkommens sowie die beabsichtigten Investitionen.

3. Die Mitgliedstaaten sorgen dafir, da die Flughafennutzer dem Leitungsorgan
folgende Informationen liefern:

a) . voraussichtliches Verkehrsaufkommen,

b) voraussichtliche Zusammensetzung der Flotte,

c) geplante Erweiterung ihrer Tétigkeit auf dem Flughafen,
d) Anforderungen an den betreffenden Flughafen.

Artikel 7
Kensultationen

1. Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen, um auf jedem Flughafen
ein Konsultationsverfahren zwischen dem Leitungsorgan und den Flughafennutzern
einzurichten. Ziel des Konsultationsverfahrens ist es, die Flughafennutzer vor einer
Entscheidung tiber die Anderung des Flughafengebtibrensystems oder der
Flughafengebiihrenhdhe zu horen. Die fiir die Entscheidung zustidndige Behorde ist an
die Stellungnahme der Flughafennutzer nicht gebunden.

Diese Konsultationen miissen mindestens einmal jilirlich stattfinden.

2. Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen, um dafiir Sorge zu tragen,
dafl der Flughafen seine Nutzer oder die sie vertretenden Organisationen mindestens
zwei Monate vor dem Datum des Inkrafitretens iiber eine Anderung des
Flughafengebilhrensystems oder der Flghafengebiihrenh&he unterrichtet.

3. Die Mitgliedstaaten sorgen daflir, dal die Flughafennutzer eine zweite Konsultation
beantragen kénnen, falls sie mit der getroffenen Entscheidung nicht einverstanden sind.

Artikel 8
Sanktionen

Die Mitgliedstaaten legen die Sanktionen fest, die im Falle eines VerstoBes gegen die
einzelstaatlichen Vorschriften zur Umsetzung dieser Richtlinie anzuwenden sind und treffen
die erforderlichen Mafnahmen, um sicherzustellen, dafl diese Sanktionen angewendet werden,
Die Sanktionen miissen wirksam, angemessen und abschreckend sein,

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission diese Vorschriften vor dem 1, Januar 2002 und alle
weiteren sie betreffenden Anderungen unverziiglich mit.
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Artikel 9
Umsetzung

1. Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften,
um dieser Richtlinie vor dem 1. Januar 2002 nachzukommen. Sie setzen die
Kommission unverziiglich davon in Kenntnis.

Bei dem Erlal} dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veréffentlichung auf diese
Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme.

2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten
innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem: unter diese Richtlinie fallenden
Gebiet erlassen. Die Komimission unterrichtet die anderen Mitgliedstaaten hiervon.

Artikel 10
Berichterstattung und Anderung

L. Die Kommission legt dem Europdischen Parlament und dem Rat vor dem 1. Ja-
nuar 2004 einen Bericht iiber die Anwendung dieser Richtlinie sowie gegebenenfalls
einen angemessenen Vorschlag vor.

2. Die Mitgliedstaaten und die Kommission arbeiten bei der Durchfilhrung dieser

Richtlinie und insbesondere bei der Einholung von Informationen fiir den in Absatz 1
genannten Bericht, zusammen.

Artikel 11
Inkrafttreten
Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft.
Artikel 12
Adressaten
Dicue Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Guuclichen zu Briissel, am Im Namen des Rates
Der Prisident
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Auswirkungen auf Wettbewerb und Beschiiftigung

Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber Flughafengebiihren
HAUPTGRUNDE FUR DIESE RICHTLINIE:
[ | Erfordemnis eines effizienten Management der Blughafeninfrastruktur

| Gewihrleistung ausgewogener Marktbedingungen filr die Flughiifen und die
Luftfahrtunternehmen

u Fortsetzung des Liberalisierungsprozesses im Luftfahrtsektor

BESONDERE MERKMALE DER BETREFFENDEN UNTERNEHMEN:

u Sind viele von ihnen KM? Nein
| Konzentrieren sie sich auf Regionen,
- fiir die Regionalhilfen der Mitgliedstaaten
gewihrt werden? Nein
u - Zuschiisse aus dem EURE gewihrt werden? ' Nein.

VERPFLICHTUNGEN DER UNTERNEHMEN:
Verpflichtende Mitteilung von Information an den Nutzer ebenso wie die Einrichtung
eines Konsultationssystems fiir den Nutzer

KONNEN DIE GEBIETSKORPERSCHAFTEN DEN UNTERNEHMEN MITTELBAR
VERPFLICHTUNGEN AUFERLEGEN? Nein

BESONDERE VORSCHRIFTEN FUR KM? Nein
ERWARTETE AUSWIRKUNGEN AUF

n die Wettbewerbsfihigkeit der Unternehmen:
Moglichkeit eines effizienteren Management der Flughifen

u Beschiftigung:Keine
SIND DIE SOZIALPARTNER GEHORT WORDEN? Ja

u Stellungnahme der Sozialpartner: Mehrheitliche Beflirwortung einer
MafBnahme auf Gemeinschaftsebene.
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Auswirkungen der vorgeschlagenen Richtlinie auf die
Beschiiftigung

unter besonderer Beriicksichtigung der kleinen und mittieren Unternehmen
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Titel der vorgeschlagenen Richtlinie
Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates iiber Flughafengebithren

Dokumenten-Nr.

Richtlinienvorschlag
wi aufdi
1. Betroffene
- Branchen

2

- Flughifen, die jahrlich mindestens 250 000 Fluggiste oder 25 000 Tonnen
Fracht zu verzeichnen haben sowie Luftfahriunternehmen.

- Unternehmensgrolle (Anteil der kleinen und mittleren Untermehmen)
- Der Vorschlag betrifft nicht die kieinen Flughiifen in der Gemeinschaft.

- fn den meisten Fillen unterstehen die Flughifen der 6ffentlichen Hand (Staat,
Gebietskorperschaften) und ireten im Rahmen dieses Vorschlags als
Bereitsteller von Infrastrukiuren auf. Uber Flughafengebiihren miissen sie die
Kosten fiir Einrichtungen und Dienste decken, die sie fiir den Start und die
Landung von Flugzeugen erbringen.

- Der europédische Markt der Luftverkehrsunternehmen setzt sich hauptsichlich
aus groflen Untemelunen zusammen, die 65,4% des Marktes einnehnmen. Die
Chartergesellschaften haben einen Marktanteil von 26,7%, und auf die kleinen
und mittleren Unternehmen entfallen lediglich ca. 5% des Marktes.

- Besondere Gebicte der Gemeinschaft, m denen diese Untermelmen ihiren
Standort haben: Keine

Verpilichtungen der Unternchmen aufgrund der Richtlinie:

Die Flughifen missen den grundlegenden Prinzipien des Vorschlags entsprechen. Die
Luftfabrtunternchmen  ihrerseits  miissen  Auskiin{te iiber die voraussichtliche
Entwicklung ihrer Titigkeit aul dem Flughafen erteilen,
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3. Voraussichtliche wirtschaftliche Folgen der Richtlinie
- Beschiftigungslage: keine
- Investitionen und Errichtung neuer Unternehmen: keine

- Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen:

- Der Wettbewerb.zwischen den Flughifen ist relativ eingeschrinkt. Fiir einen
groflen Teil des Flugverkehrs befinden sich die Flughifen in einer tatsichlichen
Monopolstellung, da sie die unter die Richtlinie fallenden Einrichtungen und
Dienste bereitstellen. Aufgrund dieser Monopolstellung sind die Flughifen
verpflichtet, eine ‘gewisse Transparenz beziiglich ihrer Kosten und der
Festlegung der Gebiihrenhthe zu wahren. Die Luftfahrtunternehmen, die einem
starken Wettbewerb ausgesetzt sind und fiir die die Flughafengebiihren einen
nicht unerheblichen Teil ihrer Kostenbelastung ausmachen, miissen ebenfalls
konsultiert werden, bevor eine einseitige Anderung der Gebiihrenhshe oder
-berechnungsgrundlage vorgenommen wird.

4, Bestimmungen der vorgeschlagenen Richtlinie, die der besonderen Lage kleiner und
mittlerer Unternehmen Rechnung tragen:
Die kleineren Flughifen werden von dem Richtlinienvorschlag nicht erfafit.

Konsultation

5. Organisationen, die zu der vorgeschlagenen Richtlinie konsultiert wurden, und ihre
wichtigsten Auffassungen

Ein Konsultationsdokument, auf das sich dieser Vorschlag stiitzt, wurde den
verschiedenen Betroffenen zugesandt: Mitgliedstaaten, Leitungsorgane der Flughifen,
Luffahrtunternehmen und Beschiiftigte. Die nationalen Sachverstindigen hatten
ebenfalls Gelegenheit, ihre Meinung im Rahmen von Sitzungen zu #uBern, die unter
Teilnahme von Vertretern der Kommission im Rahmen der Europiischen
Zivilluftfahrtkonferenz (ECAC) stattgefunden haben. Die Sachverstindigen der ECAC
sowie neun von zehn Mitgliedstaaten haben ihre Standpunkte vorgetragen und die in
diesem Dokument enthaltenen Grundsitze beflirwortet.



Bundesrat Drucksache 514/97 (Beschiup)

26.09.97

BeschiuB

des Bundesrates

Vorschlag flr eine Richtiinie des Rates Gber Flughafengebiihren
KOM(97) 154 endg.; Ratsdok. 9551/97

Der Bundesrat hat in seiner 716. Sitzung am 26. September 1997 gemiB §§ 3 und
5 EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

1. Der Bundesrat unterstiitzt die Bemiihungen der Kommission zur Liberalisierung
des Luftverkehrs und begriiBt im Grundsatz den Richtlinienvorschlag, mit dem
die Entgelte fiir die von Flughifen bereitgestellten Einrichtungen und Dienste
vereinheitlicht werden sollen, insoweit als einen weiteren Schritt.

Dies gilt auch fiir das Ziel, einen effizienten Betrieb der Flughéfen sicherzustel-
len und eine faire und gleiche Behandlung der Nutzer durch die Verwirklichung
der drei Grundsitze: Nichtdiskriminierung, Kostenbezug und Transparenz zu
erreichen, Es sollte jedoch sichergestellt sein, daB die deutschen Flughifen
_ nicht daran gehindert werden, als eigenstindige Wirtschaftsunternehmen in
einem liberalisierten, vom Wettbewerb geprigten Luftverkehrsmarkt zu agieren
und in einem partnerschaftlichen Verhdltnis mit den Flughafennutzern
zusammenzuarbeiten. Die Richtlinie wird inhaltlich im wesentlichen von den
Flughafenbetreibern in der Bundesrepublik Deutschland bereits praktiziert.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, bei den weiteren Beratungen der
Richtlinie insbesondere auf folgende Prizisierungen hinzuwirken:

2. Kleinere Flughifen konnen die in der Richtlinie vorgeschlagenen Anforderun-
gen nicht erfiillen. Der Anwendungsbereich der Richtlinie sollte nur auf solche
Flughifen erstreckt werden, die jihrlich mindestens 1 Million Fluggiste oder
25.000t Fracht zu verzeichnen haben (mit einer solchen Regelung werden
Schwellenwerte zugrunde gelegt, die auch in der Richtlinie 96/67/EG des Rates
vom  15. Oktober 1996 iiber den Zugang zum Markt der
Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen der Gemeinschaft ihren
Niederschlag gefunden haben).

Veririeh: Bundesanzelger Veildagsgesellachaft mbH, Postfach 1320, 53003 Bonn

Telefon: 0225/3020040, Telefax 0225/3820844
ISSN 0720-2848
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Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, im weiteren Rechtsetzungsverfahren
dafiir zu sorgen, daB der Begriff "Flughafengebiihr" in Artikel 2
(Begriffsbestimmung) Nr. 4 durch einen anderen Begriff ersetzt wird, der mit
dem nationalen Rechtssystem der Bundesrepublik Deutschland vereinbar ist.

An den Begriff "Gebithr" werden im Rechtssystem der Bundesrepublik
Deutschland Voraussetzungen und Rechtsfolgen gekniipft, die fiir die
"Flughafengebiihr" der Richtlinie nicht gelten. Beispielsweise werden Gebiihren
von staatlichen oder kommunalen Organen festgesetzt. Fiir sie gilt das Ko-
stendeckungsprinzip und Aquivalenzprinzip. Um begriffliche MiBverstindnisse
zu vermeiden, sollte der Begriff "Flughafengebiihr” durch einen anderen Begriff
ersetzt werden.

Die Anwendung der Richtlinie sollte auf solche Bereiche beschrinkt werden, in
denen die Flughafenbetreiber aufgrund ihrer Monopolstellung nicht den Markt-
mechanismen unterworfen sind. Dies trifft nach Ansicht des Bundesrates nur
auf Flughafenentgelte zu, die fiir das Starten, Landen und Abstellen von Luft-
fahrzeugen erhoben werden.

Uber die Definition der "Flughafengebiihr” in Artikel 2 Ziffer 4 sollten daher
nur die Entgelte erfaBt werden, die ausschlieBlich fiir das Starten, Landen und
Abstellen von Luftfahrzeugen erhoben werden, und damit der gesamte Gel-
tungsbereich der Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15. Oktober 1996 iiber den
Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen der Ge-
meinschaft ausgenommen werden (fiir Entgelte, die im Zusammenhang v. a, mit
der Abfertigung von Fluggisten und Fracht zu entrichten sind, existiert mit die-
ser Richilinie bereits eine umfassende Regelung). '

In Artikel 4 werden die Kostenarten aufgefiihrt, die bei der Berechnung der
Flughafenentgelte zu beriicksichtigen sind. Es sollte hier ausdriicklich klarge-
stellt werden, daB diese Aufzihlung der Kostenarten nicht vollstindig ist.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, im weiteren Rechtsetzungsverfahren
dafiir Sorge zu tragen, daB in Artikel 4 Nr. 2 (Kostenbezug) statt der Formulie-
rung "in einem zentralen nationalen Flughafen eines Mitgliedstaates" die For-
mulierung gewihlt wird "in bedeutsamen nationalen Flughifen eines Mitglied-

staates”.

In der Bundesrepublik Deutschland existiert kein "zentraler nationaler Flugha-
fen". Trotzdem sollte grundsitzlich die Mdglichkeit bestehen, da iiber die
Flughafenentgelte von bedeutsamen nationalen Flughifen auch regionale Flug-
hifen finanziell unterstiitzt werden.

Artikel 5 Abs. 1 Satz 1 sollte dahingehend ergiinzt werden, daB neben den ex-
ternen Kosten des Flugverkehrs im Zusammenhang mit dem Umweltschutz



-3- Drucksache 514/97 (Beschluf})

10.

11.

12.

auch die Kosten fiir die VerkehrserschlieBung der Flughéfen in die Berechnung
der Flughafengebiihren einbezogen werden kénnen; damit wire es méoglich, dall
der Flughafenunternehmer die Kosten, die ihm durch eine finanzielle Be-
teiligung an den Kosten von Fernbahnanschliissen und/oder an den Kosten des
Offentlichen Personennahverkehrs vom und zum Flughafen entstehen, bei der
Festlegung der Hohe der Flughafengebiihren beriicksichtigen kann.

Die Bundesregierung wird gebeten, im Rahmen der weiteren Verhandlungen
des Richtlinienvorschlages darauf hinzuwirken, daBl den Flughédfen ausdriicklich
die Moglichkeit eingerdumt wird, Flughafengebithren nach den Lirmemissio-
nen der Flugzeuge zu staffeln.

Artikel 5 des Richtlinienvorschlages sieht zwar vor, dal abweichend von Arti-
kel 4 externe Kosten des Flugverkebrs im Zusammenhang mit dem Umwelt-
schutz in die Berechnung der Flughafengebiihren einbezogen werden kdnnen
und daf die Gebiihren an den jeweiligen Nutzungsgrad innerhzlb eines be-
stimmten Zeitraums angepalit werden kdnnen. Diese Formulierung bedarf aber
einer Erginzung dahingehend, daB die Gebiihrenhéhe auch nach der jeweiligen
Lirmemission der startenden und landenden Flugzeuge festgelegt werden kann.
Nur durch eine solche Staffelung kann eine Lenkungswirkung in Richtung auf
weniger laute Maschinen und eine Verdringung der lauten Flugzeuge aus den
Tagesrandzeiten (morgens, abends) oder den Nachtzeiten in weniger lirmsen-
sible Zeiten erreicht werden. '

AuBerdem ist sicherzustellen, da der Beitrag des Flugverkehrs zum AusstoB
von klimarelevanten Schadstoffen, der in den letzten Jahren drastisch gestiegen
ist, beriicksichtigt werden kann. In diesem Zusammenhang erinnert der Bundes-
rat an seine Forderung nach Abschaffung der Steuerbefreiung fiir Flugbenzin.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, im weiteren Rechtsetzungsverfahren
darauf hinzuwirken, daB die zwingende Vorschrift des Artikels 7 iiber das Kon-
sultationsverfahren so gestaltet wird, dafl in der nationalen Rechtsetzung gro-
Bere Gestaltungsspielriume bestehen.

Gesetzliche Regelungen, dafl mindestens einmal jéhrlich ein Konsultationsver-
fahren stattfinden muB, selbst wenn die Hohke der Flughafenentgelte nicht ver-
indert wird, kénnen zu einer "Uberregulierung” fiihren. Es sollte daher den na-
tionalen Gesetzgebern iiberlassen werden, wie sie das Konsultationsverfahren
regeln.

Das in Artikel 7 vorgeschlagene Konsultationsverfahren riumt jedem Flugha-
fennutzer eine Beteiligungsmdéglichkeit ein. Hierdurch wird auf die Flughafen-
betreiber ein erheblicher Verfahrensaufwand zukommen. Nach Auffassung des
Bundesrates sollte daher der Kreis der zu hérenden Nutzer entsprechend der in
der Bundesrepublik Deutschland bewihrten Praxis auf die Hauptnutzer oder die
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sie vertretenden Vereinigungen beschrinkt werden. Zudem sollte das Konsulta-
tionsverfahren nur fiir den konkreten Fall einer anstehenden Anpassung der
Entgelte Anwendung finden.

Auf die Durchfiihrung einer zweiten Konsultation nach Artikel 7 Nummer 3 des
Richtlinienvorschlags sollte verzichtet werden, Von dieser Méglichkeit sollte
deswegen Abstand gemommen werden, da eine emeute Konsultations-
méglichkeit das Verfahren unnétig aufbliht (die bisherigen Erfabrungen haben
gezeigt, daB ein Konsultationsverfahren vor der Entscheidung der Behdrde
vollkommen ausreichend ist). Insbesondere besteht auch keine Notwendigkeit
dafiir, da8 durch Recht der Europidischen Gemeinschaft geregelt wird, dali
zwingend eine zweite Konsultation vorgesehen wird. Im Sinne des
Subsidiarititsprinzips sollte auf diese zwingenden Vorschriften verzichtet

werden.

In der Richtlinie sollte kein Genehmigungsvorbehalt fiir die vom Flughafenun-
ternehmen zu erhebenden Gebiihren vorgesehen werden; zur Vermeidung von
Irritationen sollte deshalb in Artikel 7 Abs. 1 klargestellt werden, daB mit der
Formulierung in Axtikel 7 Abs. 1 Satz 3 ("Die fir die Entscheidung zustindige
Behorde ...") kein zwingender Genehmigungsvorbehalt verbunden ist, vielmehr
sollte den Mitgliedstaaten iiberlassen werden, ob und in welchem Umfange
durch nationales Recht Genehmigungsvorbehalte, wie z. B. in § 43 LuftVZO,
festgelegt werden.

Die in der Richtlinie vorzunehmenden Definitionen sollten eindeutig und in ei-
ner Weise erfolgen, daB sie mit denen deutscher Rechtsnormen kompatlbel

sind.

SchlieBlich sollte klargestellt werden, daB auf Flughifen der Gemeinschaft sehr
wohl unterschiedlich hohe Entgelte erhoben werden konnen, daB aber auf einem
bestimmten Flughafen gleichwertige Flige entgeltmaBig gleich zu behandeln
sind.



