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- Begriindung
Hintgrgrund
1. Am 18. Januar 1993 trat die Verordnung Nr. 95/93 des Rates iiber

gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flugh#fen in der
Gemeinschaft in Kraft. Ziel dieser Verordnung ist es, zu gewihrleisten, dass
die verfugbaren Zeitnischen fiir Starts und Landungen auf Flughdfen mit
Kapazititsengpdssen effizient genutzt und auf eine unparteiische,
diskriminierungsfreie und transparente Weise verteilt werden. Artikel 14 der ~
Verordnung bestimmt, dass der Rat {iber die weitere Geltung oder
Uberarbeitung  der  Verordnung auf der  Grundlage  eines
- Kommissionsvorschlags entscheiden soll. Am 17. Oktober 1995
verOffentlichte die Kommission einen von Coopers & Lybrand erstellten
Bericht iiber die Anwendung der Verordnung 95/93, in dem Anregungen fiir
Anderungen der geltenden Vorschriften gemacht werden. Dieser Bericht und
ein von der Kommission erstelltes Diskussionspapier waren Gegenstand von
zwei Konsultationsgespriichen mit Sachverstéindigen der Mitgliedstaaten und
der Branche. Im weiteren Verlauf gingen Ratschlige und Anmerkungen
seitens der interessierten Kreise ein. Sowohl im Bericht als auch in den
Konsultationsgesprichen stellte sich eindeutig heraus, dass die
Bestimmungen der Verordnung 95/93 in wesentlichen Teilen ge#ndert
werden miissen. Diese Erkenntnisse wurden durch eine im Auftrag der
: Kommission von PriceWaterhouseCoopers' angefertigte neuere Studie tiber
bestimmte Gesichtspunkte der Verordnung wie den Koordinierungsstand der
gréBiten europdischen Flughdfen, bestehende Kapazitdtsbeurteilungen, die’
Stellung  der  Koordinatoren und das  Funktionieren  der
- Koordinierungsausschiisse bestétigt.

2.- ~  Einige Mitgliedstaaten haben die ihnen auferlegten Verpflichtungen nicht nur
sehr langsam umgesetzt, sondern zudem einige Bestimmungen
unterschiedlich ausgelegt. Aus dem Urteil eines Gerichts im Vereinigten
Konigreich® ging hervor, dass einige wichtige Teile der Verordnung, die
insbesondere: von Ubertragungen und Tauschvorgingen handeln, " der
Klarstellung bedurften. In dem beigefiigten Vorschlag sind Anderungen zur
Kldrung des Wortlauts eingefiihrt worden, um so sicherzustellen, dass die~
Verordnung fiir alle Beteiligten leicht zu verstehen ist und daher auf allen
Flughéfen einheitlich angewendet wird.

3.7 Eine der Hauptschwierigkeiten im jetzigen System der Zuweisung von
Zeitnischen ist es, auf tiberlasteten Flugh#ifen die Interessen der etablierten
Luftfahrtunternehmen gerecht gegen die Interessen neu in den Markt
eintretender Unternehmen abzuwigen, um der Tatsache Rechnung zu tragen,

-dass etablierte Luftfahrtunternehmen ihre Stelhing an einem Flughafen
bereits gefestigt haben und daran interessiert sind, sie weiter auszubauen,

! . AbschluBbericht vorgelegt am 20. Mai 2000.
Urteil des Berufungsgerichts vom 25. Mirz 1999, Regina gegen Alrport Coordination Limited
auf Antrag von The States of Guemnsey Transport Board :

~
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wihrend Luftfahrtunternehmen ohne bestehende Tatigkeit oder mii relativ
-geringem Betriebsumfang in der Lage sein miissen, ihre Dienstleistungen zu
erweitern und ein wettbewerbsfihiges Netz zu bilden.

Auf schwer iberlasteten Flughifen erweisen sich die bestehenden,
- weitgehend auf angestammten Rechten beruhenden Regeln als nicht flexibel
genug, um die Verfiligbarkeit von Zeitnischen zu gewdihrleisten und' die
knappen Flughafenkapazitdten moglichst effizient zu nutzen. Weder unter
den etablierten Luftfahrtunternehmen noch zwischen diesen und net in den
Markt eintretenden Unternehmen werden Zeitnischenmobilitéit und
Wettbewerb gefordert. Statt Zeitnischen an den Pool zuriickzugeben, horten ~
die Luftfahrtunternehmen diese weiterhin, selbst ohne sie wirtschaftlich
nutzen zu konnen, um so sicherzugehen, dass ausreichend Zeitnischen
vorhanden sind, sollten sie kiinftig gebraucht werden. Das fiihrt eindeutig zu
Ineffizienz und verringert die Zugangsmdoglichkeiten fiir Neubewerber.

Ferner haben sich die bestehenden Regeln als nicht hinreichend fiir klare
Begriffsbestimmungen und geeignete Durchsetzungsverfahren erwiesen. -
Insofern gilt es, den rechtlichen Charakter von Zeitnischen zu kldren, die
transparente, unparteiische und diskriminierungsfreie Bestimmung der
Flughafenkapazitit zu gewdhrleisten und Verfahren der ‘Zuweisung von
Zeitnischen durch rechtlich und faktisch unabhingige Koordinatoren
einzurichten. ' '

Diese Aspekte sowie Vorschlidge zur Verbesserung der Zeitnischenmobilitt,
zur Erleichterung des Markteintritts und Vermeidung von Sachlagen, die zu
Verzerrungen des Wettbewerbs unter etablierten Luftfahrtunternehmen bzw.
zwischen etablierten Luftfahrtunternehmen und Neubewerbern fithren
kénnten, wurden der Lufifahrtindustrie und den Mitgliedstaaten am 26. Juli
2000 in einer Sachverstindigensitzung dargestellt, an die sich ecine
ausfithrliche Befragung aller interessierten Parteien anschloss®.

Aus diesen Befragungen ging hervor, dass bei weitem die Mehrheit der
Branchenbeteiligten klarere und effizientere Zuweisungskriterien sowie
bessere Beurteilungen der Flughafenkapazitét ihrerseits fiir nétig hielten, sich
aber nachdriicklich gegen MarktzugangsmalBnahmen verwahrten, die von
eingefithrten Praktiken der Branche, wie den IATA Scheduling Guidelines
- (Flugplanleitlinien) abweichen wiirden. Die Mehrheit der -
Branchenbeteiligten signalisierte bislang keine Unterstiitzung fiir einseitige
Zeitnischentransfers in Form von Zeitnischenhandel als Mittel zur
Einfilhrung von mehr Zeitnischenmobilitdt und Anreiz fiir die effiziente
Nutzung der Zeitnischen. In Regionen wie den Vereinigten Staaten, wo
Zeitnischenhandel eine Methode des Markteintritts war, haben die
Erfahrungen der  Vergangenheit = keine Verbesserung ~ der
Wettbewerbssituation auf den am stérksten tiberlasteten Flughédfen ergeben.
Dies mag darauf zuriickzufiihren sein, dass der Zeitnischenhandel
Luftfahrtunternehmen, die iiber bedeutende Finanzkraft - und grofe
Zeitnischenbestdnde mit angestammten Rechten verfiigten, begiinstigie. Die -

Eine Liste der Interessierten sowie der Mitgliedstaaten, die hierzu beigetragen haben, findet
sich in Anhang 1.



- Luftfahrtunternehmen haben zudem Schwierigkeiten, zu erfahren, wo
Zeitnischen verfiigbar sind, und daraufhin ein  Angebot abzugeben.
Uneingeschrénkter Zeitnischenhandel birgt daher schlicht die Gefahr, die
marktbeherrschender Stellungen von etablierten Luftfahrtunternehmen an
iiberlasteten européischen Flughdfen noch zu verstérken. *

Die Mitgliedstaaten waren nicht einhellig der Auffassung, dass die geltenden
Regeln der Uberpriifung bediirften. Einige von ihnen (Deutschland,
Osterreich, Portugal, Spanien, Frankreich) #uBlerten insbesondere starke
Bedenken dahingehend, dass die vorgebrachten Ideen das weltweite
Gleichgewicht zwischen verschiedenen regionalen Systemen der Zuweisung -
von Zeitnischen gefihrden kénnten, da sich das Gemeinschaftssystem von
allen anderen unterscheiden wiirde. Das konnte die Wettbewerbsfahigkeit der
europdischen Luftfahrtunternehmen gegeniiber ihren internationalen
Konkurrenten beeintréchtigen.

Aufgrund der Ergebnisse dieser Befragungen und im Bewusstsein des
vielfdltigen  Offentlichen  Interesses sowie der  wirtschaftlichen,
wettbewerbspolitischen und internationalen Aspekte dieser Sache, entschied
das Mitglied der Kommission, Frau de Palacio, vor der Unterbreitung eines
endgiiltigen Vorschlags den Rat um eine. Uberpriifung der Verordnung zu
ersuchen. Zu diesem Zweck wurde dem Rat der Verkehrsminister auf seiner
Tagung vom 2. Oktober 2000 ein Diskussionspapier sowie ein Fragebogen
vorgelegt. Der Fragebogen behandelte insbesondere folgende Themen*:

a)  Sind die geltenden Regeln zufriedenstellend?

Die meisten Mitgliedstaaten (Portugal, Dianemark, Osterreich, Griechenland,
Luxemburg, Schweden und Finnland) sind der Auffassung, dass die
geltenden Regeln gut funktionieren und sie keine Schwierigkeiten bei ihrer
Anwendung erfahren haben. Wenn jedoch die Regeln zu #ndern wiren,
sollten die-Anderungen nur technische und Durchsetzungsaspekte betreffen
und Fragen des Marktzugangs unberiihrt lassen. Andere Mitgliedstaaten
(Italien, Frankreich, das Vereinigte Konigreich, die Niederlande, Spanien -
Verkehrsministerium - und Deutschland) fithrten an, dass- technische
Anderungen ndtig wiren, um Stellung und Funktion des Koordinators klarer
darzustellen, die Verhidngung von Sanktionen gegen Luftfahrtunternehmen,
die ihre Zeitnischen missbrauchen, zu ermdglichen wund die.
Flughafenkapazitéiten besser zu bestimmen.

b) Wire eine grundlegende Uberarbeitung des geltenden Systems
angestammter Rechte zusammen mit der Zuweisung aller freiwerdenden
Zeitnischen aufgrund festgelegter Kriterien erforderlich, oder sollten andere,
_ starker marktorientierte Wege entwickelt werden, um Angebot und Nachfrage
in Einklang zu bringen? Solche MarktzugangsmaBnahmen wiren: die
Bestitigung des Lizenzcharakters von Zeitnischen: die zeitliche Begrenzung
der angestammten Rechte: Sekunddrhandel und die Zuweisung verfiigbarer
Zeitnischen im Wege von Auktionen. '

[Bis zum 6. April 2001 war von Irland noch kein Antwort eingegangen]
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Das Vereinigte Konigreich konnte eine grundlegende Anderung des
gegenwirtigen Zuweisungssystems fiir Zeitnischen als wirksame Losung fiir
die weiterhin zunehmenden Uberlastungen weitgehend unterstiitzen, und zwar
als- ein System zeitlich begrenzter Konzession in Verbindung mit
Sekundirhandel und Versteigerung der Zeitnischen aus dem Pool. Zwei
andere Mitgliedstaaten (die Niederlande und Luxemburg) begriilien die
Moglichkeit, den Handel mit Zeitnischen zuzulassen. Belgien schlug vor, die
Konzessionsregelung kénnte nur fiir neue oder ungenutzte Kapazitéten gelten,
ohne Zeitnischen mit angestammten Rechten zu beriihren. Alle Aniworten
sprachen  nachdriicklich  dafiir, =~ die = Auswirkungen  mdglicher

MarktzugangsmaBnahmen, die von der gingigen Praxis des vollstindigen -

Schutzes fiir angestammte Rechte abwichen, vertieft zu analysieren, bevor
man einen formlichen Vorschlag auf den Tisch bréchte.

c) Was fiir Alternativen kommen in Betracht, um sicherzustellen, dass der

 Mangel an Flughafenkapazitit und die zunehmende Nachfrage nach

~ Zeitnischen den Wettbewerb am Markt nicht in unannehmbarer Weise
beschrankt?

Einige Mitgliedstaaten (Portugal, Danemark, Schweden und das Vereinigte
~ Konigreich) waren der Auffassung, die wirksamste Lésung bestiinde in einer
Aufstockung der Flughafenkapazitit durch Ausbau der Flughafeninfrastruktur.
Andere Mitgliedstaaten (Finnland, Luxemburg, Griechenland, Spanien,
Belgien und Italien) fithrten an, eine bessere Durchsetzung der geltenden
Regeln (strengere Aufsicht iiber die Nutzung von Zeitnischen) und die
Verhéingung von Sanktionen gegen Missbrauch wiirden schon geniigend .
- Kapazitidt verfiigbar machen, um der wachsenden Nachfrage gerecht zu -
werden. Bestimmte Mitgliedstaaten schlugen vor, der Uberlastung durch
Erhchung der geltenden Ausnutzungsrate (80 % fiir Linien- und 70 % fiir
Gelegenheitsflugverkehr) fiir die Beanspruchung angestammter Rechte zu
begegnen (Frankreich); bzw. Luftfahrtunternehmen Vorrang zu gewéhren, die
Linien betreiben wollten, auf denen nur ein etabliertes Luftfahrtunternehmen
titig ist (Schweden); oder Lirmquoten als' Kriterium fiir die vorrangige
Zuweisung von Zeitnischen einzufithren (die Niederlande).

Das Arbeitsprogramm 2001 der Kommission gibt als Ziel vor, einen
Vorschlag zur Uberarbeitung der geltenden Verordnung bis Juni 2001
vorzulegen. Diese Zeitplanung wurde auf der Tagung des Europdischen Rats .
am 23. und 24. Mérz in Stockholm bestaugt Die Kommission beschloss
daher, ohne weitere: Verzogerung eine begrenzte Uberarbeitung der
Verordnung Nr. 95/93 des Rates einzuleiten. Im Lichte der von der Branche
und den Mitgliedstaaten vorgetragenen Positionen unterstreicht dieser
Vorschlag  die  Notwendigkeit, dass die Mitgliedstaaten die
Kapazititssituation an iiberlasteten Flughifen ihres Zustiindigkeitsbereichs
analysieren und Mittel und Wege in Betracht ziehen, wie die Probleme
regelméfBig geldst werden kdnnen. Dieser Vorschlag erfasst allerdlngs keine
MarktzugangsmaBnahmen.

Parallel zu diesem Vorschlag hat die Kommission beschlossen, weiter an
tiefergreifenden MaBnahmen zur Verringerung der Uberlastung von
Flughéfen zu arbeiten; das bedeutete die Einfiihrung von Marktmechanismen
zur besseren Abstimmung zwischen Angebot und Nachfrage von
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Zeitnischen. Eine umfassende Untersuchung moglicher marktgestiitzter
Ansitze an die Zeitnischenzuweisung und der Auswirkungen, die diese auf
Luftfahrtgesellschaften und Verbraucher haben konnten, sowie die
Erkundung der Moglichkeit, Umweltschutzleistungen der
Lufifahrigesellschaften als neues Kriterium fiir die Zuweisung von
Zeitnischen zu nutzen, ist fiir die zweite Hélfte des Jahres 2001 geplant;
Ergebnisse "werden fir die zweite Hilfte des Jahres 2002 erwartet.
Gegenwiértig wird das Mandat fiir diese Untersuchung vorbereitet, die die
Kommission in die Lage versetzen wird, die Auswirkungen jedes Ansatzes
zum Thema Marktzugang auf -die ~ Branchenbeteiligten sowie -die
internationale Luftfahrt zu beurteilen. Aufgrund dieser Untersuchung sowie -

" weiterer Beratungen mit der Branche und den Mitgliedstaaten, wird die
Kommission erwigen, wie das System der Zuweisung von Zeitnischen im
Hinblick auf den erweiterten Marktzugang weiter zu iiberarbeiten ist, und
dabei dem Erfordernis Rechnung tragen, die Umweltauswirkungen an den
Flughéfen der Gemeinschaft zu verringern. Dazu kénnen zu gegebener Zeit
neue Rechtssetzungsvorschldge gemacht werden.

Die Kommission hat. ferner die Absicht, noch in diesem Jahr ein
Grundsatzdokument zu weiteren Aspekte des Themas Flughafenkapazitit,
wie der Maximierung und Optimierung der bestehenden Infrastrukturen und
den Moglichkeiten einer Erweiterung der Flughafenkapazitit zu
verdffentlichen. '

Bestandteile des Voyschlagg

a) Die Funktion des Koordinators

9. Dem Flughafenkoordinator kommt immer mehr eine zentrale Rolle im
Koordinierungsprozess und bei der korrekten Anwendung der Regeln zu.
Damit eine solche Stelle ihre Aufgabe wirksam erfiillen kann, miissen ihre
Unparteilichkeit und Unabhéngigkeit aufler Frage stehen. Die Kommission
hat deshalb-beschlossen, vorzuschlagen, dass der Koordinator nicht nur, wie
in der derzeitigen Verordnung vorgesehen, de jure zur unabhingigen
Wahrnehmung seiner Aufgaben in der Lage sein sollte, sondern dass seine
Unabhéngigkeit auch de facto gewéhrleistet sein muss. Fiir einige Flughéfen
bedeutet die Einfithrung dieser Bestimmung ein Abgehen von der jetzigen
Praxis, bei der die Finanzlast der Koordinierung entweder vom wichtigsten -
Luftfahrtunternehmen oder von dem betreffenden Flughafen getragen wird.

10. Bei der Anwendung der Verordnung wurde deutlich, dass die Koordinatoren,
Flughédfen, Flugsicherungen und Flughafennutzer noch dringender als
-angenommen  moglichst umfangreiche Informationen iiber den -
Flughafenbetrieb benétigen. Ein solcher Informationsfluss wiirde alle
interessierten Gruppen in die Lage versetzen, zutreffende Informationen zu
empfangen und auszuwerten, um damit die Luftverkehrsdienste moglichst
effizient zu planen. Der Austausch verlisslicher Flugplanangaben und die
gegenseitige Bestitigung zwischen Koordinatoren und Flugsicherung auf
Gemeinschaftsflughéfen wird eine weitergehende Koordinierung zwischen



L -6-

Flughafen-Zeitnischen und ATFM-Zeitnischen® frdern. Dazu wurden in
dem Bericht der Hochrangigen Gruppe iiber den einheitlichen europ#ischen

Luftraum® Vorschlige im Hinblick auf die Verbesserung  des

Luftverkehrsflussmanagements und zur Einrichtung einer neuen
Luftraumstruktur gemacht. Insbesondere wird vorgeschlagén, "die
Integration zwischen Flughafen, Luftverkehrsgesellschaft und der Planung
des Luftverkehrsflussmanagements ... zu verstirken, um durch bessere
Ausnutzung des unmittelbaren Informationsaustausches kooperative
Entscheidungsfindung zu ermdglichen". Im Sinne dieser Zielvorgabe sorgt
der Verordnungsentwurf fiir echte Zusammenarbeit unter Beteilung aller
interessierten Gruppen in Fragen der Flughafenkapazitit und der Festlegung
von Koordinierungsparametern fiir die Zuweisung von Zeitnischen.

Die auf Flughéifen verfiigbare Zeitnischenképazitét wird zweimal jahrlich vor
der Zuweisung der Zeitnischen auf den jeweiligen IATA-
Flugplankonferenzen festgestellt. Diese Kapazitdt wird aufgrund einer

" kooperativen Entscheidungsfindung deklariert, bei der alle Betroffenen

(Luftverkehrsgesellschaften und ihre  Vertreterorganisationen, die
Flughafenverwaltung, die Luftverkehrskontrolle "und Vertreter der
allgemeinen Luftfahrt) bei der Priifung aller Faktoren, seien sie technischer
oder betrieblicher Art bzw. umweltrelevant, die die Durchsatzkapazitét der
Flughafeninfrastruktur beeinflussen, zusammenarbeiten. Im Zuge dieses
Verfahrens werden die sogenannten "Koordinierungsparameter” gleichzeitig
mit der fiir die Zuweéisung verfiigbaren Zahl von Zeitnischen bezogen auf
eine bestimmte Flugplanperiode festgelegt. Nach = Abschluss - dieses

Verfahrens ist der Koordinator dafiir zustéindig, ‘die Zeifmischen fiir dier

fragliche Flugplanperiode zuzuweisen.

b) Rechtscharakter von Zeitnischen

11.

Die geltenden Regeln iiber die Zuweisung von Zeitnischen gaben Anlass zu
Diskussionen iiber die Rechtsnatur der letzteren insbesondere an Europas
schwer iiberlasteten Flughidfen, wo der Marktzugang besonders schwierig
war. In der geltenden Verordnung wird eine "Zeitnische" rein sachlich
definiert. Die Regel "use-it-or-lose-it" (Nutzen oder Abgeben) fiihrte
zusammen mit dem Bestehen angestammter Rechte in der Folge zu
_Situationen, in .denen einerseits bestimmte Luftfahrtgesellschaften
~ Zeitnischen als ihr Eigentum geltend machten, auf dem ihre Netze beruhen,
wiahrend die Flughdfen andererseits ihre Eigentumsrechte an den Zeitnischen
beanspruchten, weil diese unabdingbar mit der Flughafeninfrastruktur
verbunden sind. Daher muss offensichtlich der Rechtsstatus von Zeitnischen
gekldrt werden, um eine solide Grundlage fiir ein Zuweisungssystem zu

schaffen, das sowohl Luftfahrturitemehmen als auch Flughéiferi gestatte:t; ihre

- ATFM(Luftverkehrsflusssteuerungs)-Zeitnischen  sind taktiséhe Instrumente, -die eine
- Uberlastung der ATC(Luftverkehrskontroll)-Sektoren entlang der Flugstrecke eines
‘Luftfahrzeugs, einschlieflich der entsprechenden Sektoren auf den Abflugs- und

Ankunfisflughéfen, verhindern sollen. Solche Zeitnischen werden nur auf Antrag und erst

" zwei Stunden vor dem Abheben hergestellt. Entsprechend den wechselnden Umstinden des

Luftverkehrs kénnen ATFM-Zeitnischen ad hoc revidiert werden
Bericht vom 24. November 2000 an den Rat der Verkehrsminister auf deren Tagung am 22.
Dezember 2000; sieh insbesondere Kapitel 3.2 Luftraummanagement, S. 19-20.
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Betriebsabldufe mdoglichst effizient zu planen und sicherzustellen, dass
knappe Flughafenkapazitét optimal ausgenutzt wird.

12. Vor diesem Hintergrund stellen dieser Verordnung zufolge Zeitnischen
Anrechte auf den Zugang zur Flughafeninfrastruktur zu bestimmten
Tageszeiten wihrend der Flugplanperioden dar. Damit wird deutlich, dass
Zeitnischen keine Eigentumsrechte darstellen, sondern lediglich die
Luftfahrtunternehmen dazu berechtigen, die Flughafeneinrichtungen durch
Landungen und Starts zu bestimmten Daten und Uhrzeiten zu nutzen.

Dementsprechend ist das System der Zuweisung von Zeitnischen so zu
verstehen, dass die Zeitnischen als o6ffentliches Gut aufgrund bestimmter
Regeln der Luftfahrtgesellschaft zugewiesen werden, die sie am ehesten

- verdient. Entsprechend seit langem bestehender internationaler Praxis
(IATA-Flugplanverfahren) werden Zeitnischen als Zugangs- und.
Nutzungsberechtigung zugewiesen, um die Flughafeneinrichtungen zum
Starten und Landen an bestimmten Tagen und zu bestimmten Uhrzeiten fiir
die Dauer einer Flugplanperiode (Winter oder Sommer) in Anspruch zu
nehmen. Wenn Lufitfahrtunternehmen bestimmte Nutzungsregeln einhalten
und dem Koordinator nachweisen kénnen, dass sie ihre Zeitnischen effektiv
ausgenutzt haben, konnen sie ihr Anrecht fiir die néchste vergleichbare
Flugplanperiode emeuern. Diese Moglichkeit entspricht der iiblichen
internationalen Praxis der angestammten Rechte. Werden diese Bedingungen
nicht erfiillt, gehen die Zeitnischenanrechte zuriick an den Pool (praktisch
werden sie durch den . Koordinator eingezogen und als ungenutzte
Zeitnischen in den Pool eingestellt), um neu zugewiesen zu werden; diese
Sachlage verschafft dem betreffenden Lufifahrtunternehmen keinerlei
Rechtsanspruch.

¢) Zuweisungskriterien

13. Die geltenden Zuweisungskriterien gewdhrleisten die Stabilitét der Dienste,
die Reservierung von Zeitnischen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
sowie die Durchfiihrbarkeit des Flugbetriebs. Im Rahmen 6rtlicher
Regelungen kann zudem der GréBe des eingesetzten Fluggerdts sowie der
Haufigkeit der Dienste und auch spezifischen Umweltanliegen Rechnung
getragen werden. g

Die geltende Verordnung lédsst keine Umdisponierung von Zeitnischen mit
angestammten Rechten zu, wenngleich die Luftfahrtbranche diese Praxis als
Element der IATA Scheduling Guidelines (Flugplanleitlinien) weithin
anerkennt. In Artikel 10 Absatz 1 der Verordnung ist folgendes festgelegt:
- der Pool "enthélt [...] Zeitnischen, die ein Luftfahrtunternehmen wéhrend -
oder zum Ende einer Flugplanperiode aufgegeben hat oder die auf andere
Weise verfligbar geworden sind". Das Umdisponieren hat es den
Lufifahrtunternehmen erméglicht, Zeitnischen mit angestammten "Rechten
"aufzugeben" und vom Koordinator andere Zeitnischen zu erhalten, die
sofort angestammte Rechte zuerkannt bekommen, auch wenn sie noch nicht
genutzt wurden. Um den Luftfahrtunternehmen diese Flexibilitidt fiir
entsprechend begriindete Ausnahmefélle nicht zu nehmen, wird in dieser
Verordnung ausdriicklich die Moglichkeit vorgesehen, Zeitnischen mit dem
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Status angestammter Rechte umzudisponieren; diese MaBnahme begriindet
sich aus den guten Erfahrungen mit dieser Praxis auf internationaler Ebene
(IATA), denn das Umdisponieren erlaubt den Luftfahrtunternehmen, ihre
Zeiteinteilung zu verbessern, ohne dass sie Zeitnischen horten miissen, die
sie nicht zu nutzen beabsichtigen.

Um in die Tatsache ausgewogen zu beriicksichtigen, dass die
Flughafeninfrastruktur méglichst effizient genutzt werden muss, wird ferner
vorgeschlagen, den Mitgliedstaaten zu ermdglichen, dass Fluggerdt einer
bestimmten MindestgroBe fiir die Nutzung der Zeitnischen vorschreiben. Bei
Aufnahme weiterer Kriterien wie Gleichgewicht zwischen Kurz- und
Langstreckenmarkt und Umsteigezeit zum Erreichen von Anschlussfliigen
gibe es jedoch zu viele einander widersprechende Kriterien. Unter solchen
Umstinden wird es fir den Koordinator unméglich, ausgewogene
Entscheidungen iiber die Zuweisung von Zeitnischen unter Einhaltung
similicher Kriterien zu treffen.

Die Umweltdimension

Angesichts des zunehmenden. Drucks, dem mehrere groBe
Gemeinschaftsflughéfen im Umweltbereich ausgesetzt sind, wird in dem
Vorschlag ausdriicklich bestimmt, dass umweltrelevante Einschrankungen
bei der Feststellung der Flughafenkapazitit in Betracht gezogen werden.
Erfahrungen haben gezeigt, dass der Ausbau der Kapazitdt an rnanchen
Flughifen eng an Verbesserungen des Umweltschutzes gebunden ist. Daher
lasst der  vorgeschlagene  Wortlaut die  Einfilhrung  lokaler
Umweltvorrangregeln zu, sofern diese mit dem Gemeinschaftsrecht
vereinbar smd Dies entspricht vollkommen folgendem Standpunkt der
Kommission’: "Langfrlstlg ist anzustreben, dass die Umweltfreundlichkeit
des Luftverkehrs in einem Masse gesteigert wird, das die negativen
Umweltauswirkungen des Wachstums ibersteigt." Zudem hat die
Kommission die Moglichkeit erwogen, Umweltkriterien, wie zum Beispiel
den Ldrmaussto des Fluggerits, in die Regeln fir die Vergabe von
Zeitnischen einzubeziehen. Sie riumte ein: "Manche Auswirkungen einer
solchen Modifizierung der vorhandenen rechtlichen Systeme e:zfordern
jedoch eine weitergehende sorgfiltige Priifung, um eine Stérung des
Verhiltnisses zwischen den Interessen etablierter Luftfahrtunternehmen und
nieuer Marktteilnehmer zu verhindern."®. Damit kam sie zu der vorisufigen ~
Schlussfolgerung "Dies erfordert die Festlegung gemeinsamer Kriterien, d.h.
einer gemeinsamen Lirmsystematik, um die Kompatibilitit mit
grundlegenden Anforderungen des Binnenmarktes zu gewéhrleisten." In
diesem Zusammenhang beabsichtigt die Kommission, im Laufe des Jahres
2001 Rechtssetzungsvorschlége zur Schaffung eines Gemeinschaftsrahmens
fiir die Larmklassifikation von zivilem Unterschallfluggerit zu machen, die
eine Berechnung von Larmgebithren erméglichen sollen. Daraufhin
beschloss die Kommission, Vorschlige fiir die Zuweisung von Zeitnischen

Mitteilung der Kommission an den Rat, das Europiische Parlament, den Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen "Luftverkehr und Umwelt", KOM(1999)
640 endg. vom 1.12.1999, Ziffer 5, S. 6.

Ebd. Ziffer 62 c, S.23.
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auf der Grundlage von Umweltschutzleistungen der Luftfahrtunternehmen
erst zi machen, sobald die unter Punkt 8 erwihnte Untersuchung
abgeschlossen und die politischen Alternativen gepriift worden sind.

Mit ihrer Mitteilung iiber Luftverkehr und Umwelt vom 1.12.1999°, hat die -
Kommission jedoch angekiindigt, sie werde die Durchfiihrbarkeit und den
moglichen Geltungsbereich eines Gemeinschaftssystems zur Ermittlung
‘besonders ldarmintensiver Flughéfen priifen, um der Notwendigkeit strengerer
Regeln auf diesen speziellen Flughifen Rechnung zu tragen. In diesern
Zusammenhang und im Rahmen eines . Aktionsplans beabsichtigt die -
Kommission, noch im Jahre 2001 einen Rechtssetzungsvorschlag zu machen.
Natiirlich konnen Umweltweltmalnahmen, die von den Mitgliedstaaten
aufgrund dieser kommenden Vorschlige -eingefiihrt werden, direkte
Auswirkungen auf die Zuweisung von Zeitnischen hat. Um dies
aufzugreifen, ist in der Verordnung vorgesehen; dass solche Maflnahmen
beriicksichtigt werden miissen: a) wenn die Flughafenkapazitidt analysiert
wird, um diesen als flugplanvermittelt oder koordiniert einzustufen (Artikel
3); b) wenn der Mitgliedstaat zweimal jahrlich die Parameter fiir die
- Zuweisung der Zeitnischen festlegt (Artikel 6); ¢) wenn der Koordinator die
Durchfiihrbarkeit der Ubertragung und/oder des Austausches von Zeitnischen
untersucht, bevor diese stattfinden (Artikel 8a Absatz 3).

Es sei auch daran erinnert, dass einzelstaatliche, regionale oder o&rtliche
Betriebsvorkehrungen, die eine Beschrinkung des Marktzugangs aus
Griinden des Umweltschutzes darstellen wiirden, in den Artikeln 8 und 9 der
Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 deés Rates iiber den Zugang von -
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft zu Strecken des
innergemeinschaftlichen Flugverkehrs vorgesehen sind. Das wiirde praktisch
bedeuten, dass es zu den Aufgaben der Zeitnischenkoordinatoren gehort, zu
iiberwachen, ob der Flugbetrieb der Luftfahrtunternehmen mit den an den
jeweiligen Flughéfen geltenden UmweltmafBnahmen vereinbar ist.

Alternative Verkehrstriager

Um die effiziente Nutzung der Kapazitit an {iiberlasteten Flughéfen
gewihrleisten, wird in dem Verordnungsentwurf ein zusétzliches Kriterium -
fir die Zuweisung von Zeitnischen vorgeschlagen: das Vorhandensein
zufriedenstellender Dienstleistungen durch andere Verkehrstréger. Dieser
Ansatz wird in dieser Phase vorgetragen, da er positive Auswirkungen auf
‘die Verfiigbarkeit von Zeitnischen hat und zudem der Schlussfolgerung des
Rates vom 6. Oktober 1999 iiber die Revitalisierung der europdischen
Eisenbahn sowie der EntschlieBung des Rates vom 10. Dezember 1999 iiber
die Forderung -der Intermodalitit entspricht. Zeitnischen, die fiir
innergemeinschaftliche Strecken beantragt werden, erhalten nicht den
Vorrang, wenn andere Verkehrstriiger von zufriedenstellender "Qualitét
vorhanden sind. Solche Sachlagen ergeben sich besonders im
Anwendungsbereich von Artikel 9 der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des

ebd. Seite 23, 29.
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18.

Rates iiber den Zugang von Luftfahrtunternechmen der Gemeinschaft zu
Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs: hier stellen die' -
Mitgliedstaat fest, fiir welche Flugdienste nach ihrer Ansicht andere
Beforderungsmittel befriedigende Leistungen erbringen konnen. Damit ist
sichergestellt, dass die Koordinatoren dieses Kriterium der Zuweisung von
Zeitnischen auf transparente, unparteiische und diskriminierungsfreie Weise
anwenden. ' '

Der Grundsatz "Nutzen oder Abgeben"

Der im Verordnungsentwurf (Artikel 8 Absatz 1) vorgegebene allgemeine -
Rahmen fiir die Eingangszuteilung von Zeitnischen bestitigt den Grundsatz
"Nutzen oder Abgeben". Den Luftfahrtunternehmen werden damit strikte
Nutzungsbedingungen auferlegt. So wird nur solchen Luftfahrtunternehmen
dieselbe Abfolge von Zeitnischen fiir den nichsten entsprechenden Zeitraum
zuerkannt, die dem Koordinator nachweisen konnen, dass sie ihre vom
Koordinator freigegebenen Zeitnischen iiber mindestens 80 % der Zeit, fiir
die sie zugewiesen wurden, betrieben haben. Solche Anrechte werden auch als
"angestammte Rechte" bezeichnet. Die fortgesetzte Zuweisung von
Zeitnischen aufgrund bestimmter historischer Nutzungsrechte rechtfertigt
sich aus der Sicht der Fluggéste wie auch der Luftfahrtunternehmen. Den
- Fluggéisten kommt eine gewisse Stabilitidt, Kontinuitdt und verbesserte
Qualitdt der Dienstleistungen aufgrund der Investitionen durch die
Luftfahrtunternehmen zugute. Die Betreiber haben dadurch einen Anreiz,
ihre Zeitnischen gemdB den Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen zu
betreiben und so zu gewihrleisten, dass die von ihnen aufgebauten Netze
‘nicht durch eine zwangsweise auferlegte und unkalkulierbare Umverteilung
von Zeitnischen unangemessen beeintréchtigt werden.

Daher haben die Luftfahrtunternehmen, um den gewiinschten Betriebszeiten.
moglichst nahe zu kommen, nach der Eingangszuweisung noch die
Moglichkeit, , ihre Zeitnischen jeweils eins zu eins gegencinander

~auszutauschen. Dieses  Verfahren st vollkommen transparent.
Austauschvorgénge kénnen nur nach Anmeldung beim Koordinator und auf
dessen ausdriickliche Bestitigung hin stattfinden.

d) Ubertragungen und Austauschvorginge

19.

In dem Vorschlag wird die Sachlage bei einseitigen Ubertragungen von
-Zeitnischen auf andere Luftfahrtunternehmen klargestellt, da die geltenden
Bestimmungen zu Zeitnischeniibertragungen nicht durchweg eindeutig
waren. Die Verordnung ldsst zwar um der erforderlichen Flexibilitat willen

- . zu, dass innerhalb einer Gruppe von Luftfahrtunternehmen - mit

" Geschiftsverbindungen untereinander von einer Muttergesellschaft auf ihre
Tochter bzw. auch im Rahmen der Ubermahme von Unternehmen
Zeitnischen Ubertragen werden kénnen, verbietet aber eindeutig, wie es
gegenwirtig der Fall ist, jede andere Form der Ubertragung von Zeitnischen
einschlieBlich  der Verpachtung - von Zeitnischen zwischen
Luftfahrtunternehmen mit oder ohne finanziellen Ausgleich. In dieser

* Hinsicht sorgt die Verordnung auch fiir eine strengere Uberwachung der
Nutzung von Zeitnischen, indem némlich die Flughafenkoordinatoren der



-11- Drucksache 562/01

Kommission alljéihrlich Bericht erstatten. Diese MaBnahme diirfte die
Kommission zudem in die Lage versetzen, dle korrekte Anwendung der
Verordnung sicherzustellen.

Ferner haben Erfahrungen gezeigt'’, dass es bei Entscheidungsfindungen im
Bereich der Wettbewerbspolitik in Anwendung der Bestimmungen des
Vertrages oder der Verordnung zur Kontrolle von
Unternehmenszusammenschliissen erforderlich sein kann, Besorgnissen
angesichts der Vereinbarkeit _notifizierter  Transaktionen durch
Sicherheitsleistungen aus den Zeitnischenbestinden der Dbetreffenden
Luftfahrtunternehmen zu begegnen. Damit solche Verpflichtungen méglichst -
effizient erfiillt werden konnen, wird vorgeschlagen, bei der Ausfiihrung
wettbewerbspolitischer Beschliisse direkte Ubertragungen von Zeitnischen
zwischen Luftfahrtunternehmen zuzulassen.

' e) Bestimmung des Begriffs "Neubewerber"

20. Um den Vorrang der angestammten Rechte noch weiter auszugleichen,
wurde die Bestimmung des Begriffs "Neubewerber" scharfer gefasst, so dass
nur echte Neubewerber in den Genuss der Verordnung kommen (Artikel 2
Buchstabe b)). Es kommt hinzu, dass seit Inkrafttreten der geltenden.
Verordnung, als eine der wichtigsten Entwicklungen in der
Luftverkehrsbranche die Vervielfiltigung der Kooperationsformen zwischen
Luftfahrtgesellschaften und die Vermehrung von Code-Sharing,
Gemeinschaftsdiensten und Franchisevereinbarungen um sich greift. Daher
entsprechen die geltenden Schwellenwerte von 3% der Gesamtzahl von
Zeitnischen an dem betreffenden Tag fiir ein einziges Luftfahrtunternehmen
bzw. 2% unter den gleichen Voraussetzungen im Rahmen eines
Flughafensystems nicht mehr der Realitéit. Dieser Prozentsatz wurde daher
auf 7% angehoben, was den durchschnittliche Zeltmschenbestand in der
Branche besser wiedergibt.

Uberlastete ~ Flughifen liegen  hiufig an  den = wichtigsten
Wirtschaftsstandorten der Gemeinschaft und bilden oft die Haupteinfallstore
fiir Verbindungen mit Drittlindern. Um die Aufrechterhaltung angemessener -
Luftverkehrsdienste zwischen diesen und regionalen Flughifen zu
erleichtern, wurde die Begriffsbestimmung fiir "Neubewerber" zudem -
erweitert, damit mehr Luftfahrtunternehmen, die regionale Strecken
betreiben wollen, in den Genuss des Neubewerberstatus' kommen. Damit
Luftfahrtunternehmen in dieser Lage wettbewerbsfihigere Dienste anbieten
konnen, wird vorgeschlagen, Neubewerbern zu erlauben, ihre Zeitnischen
auszutauschen, sofern sie damit ihre Zeitplanung im Hinblick auf ihre
urspriinglichen Wiinsche verbessern kOnnen. - Ansonsten kénnen -
Neubewerber  ihre Zeitnischen  wihrend dreier  gleichwertiger
Flugplanperioden nicht austauschen. Diese Anderungen diirften daher zu
einer besseren  Ausgewogenheit zwischen den  verschiedenen
Betreiberkategorien beitragen. ' ’

10 Siehe z.B. Kommissionsentscheidungen M. 616 Swissair/Sabena vom 20.7.1995, 96/180
Lufthansa/SAS vom 16.01.1996, JV.19 KLM/ALITALIA vom 11.8. 1999 M.2041 - UNITED
AIRLINES/US AIRWAYS vom 12.01.2001
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) Durchsetzung und Sanktz‘onén

21.

Mit diesem Vorschlag werden die Zustindigkeiten der Koordinatoren
erweitert. Namentlich die Aufsichtspflichten der Koordinatoren blieben
wirkungslos, gibe es keine Mechanismen zur Durchsetzung der Regeln fiir
die Zuweisung von Zeitnischen. Dazu wird vorgeschlagen, dass der
Koordinator berechtigt ist, solchen Luftfahrtunternehmen, die regelmiBig

und absichtlich ihre Zeitnischen zu anderen als den vom Koordinator

freigegebenen Zeiten betreiben, die von diesem Missbrauch betroffene ganze
Abfolge, und nicht nur einzelne missbrauchlich betriebene Zeitnischen,
unverziiglich fiir den Rest der Flugplanperiode zu entziehen. Ferner wird
vorgeschlagen, um als Austauschvorginge getarnte Ubertragungen von
Zeitnischen zu verhindern (der Fall eines fingierten Austausches, bei dem
praktisch nicht nutzbare Zeitnischen gegen solche in Spitzenzeiten sowie
gegen finanzielle Entschidigung getauscht und danach an den Pool
zuriickgegeben werden), dass die Koordinatoren "ausgetauschte” Zeitnischen
einzichen, wenn diese von den Luftfahrtunternehmen  nicht
bestimmungsgem#B genutzt werden. Um Uberlastung und Verspitungen
wirksemer zu  begegnen, wird  vorgeschlagen, dass die

- Flugsicherungsbehérden Flugpldne von Lufifahrigesellschaften ablehnen,

wenn diese landen und/oder starten wollen, ohne sich die erforderlichen
Zeitnischen gesichert zu haben. Natiirlich behalten Luftfahrtunternehmen
ihre Anspriiche in Fillen, in denen sie die ihnen zustehenden Zeitnischen aus
von ihnen nicht zu vertretenden Griinden nicht nutzen konnten, wie
Startverbot fiir ein Fluggerdt oder SchlieBung eines Flughafens oder
Luftraums, wie es auch heute schon der Fall ist. Zudem diirften die

vorgeschlagenen Mafinahmen auch eine gewisse Umwilzung (ungenuizter)

Zeitnischen anregen, was zur Auffiillung des Pools beitriige.

Ferner wird vorgeschlagen, wie bereits in verschiedenen Mitgliedstaaten

praktiziert, einzelstaatliche Mafinahmen wie die Verhingung von Buf-
und/oder Zwangsgeldern gegen Luftfahrtunternehmen, die ihre Zeitnischen
missbriuchlich betreiben, vorzuschreiben. Schlieflich wird fiir den Fall, dass
Luftfahrtunternehmen nicht begriinden kénnen, warum sie ihre Zeitnischen
laut Nutzungsberechnung nicht mindestens zu 80 % genutzt haben,
vorgeschlagen, dass die Koordinatoren das Recht bekommen, die betroffene
Abfolge von Zeitnischen fiir den Rest der Flugplanperiode einzuziehen.
Damit dies ausgewogen geschieht, ist sicherzustellen, dass die -
Entscheidungen der Koordinatoren vor einzelstaatlichen Gerichten iiberpriift
werden kénnen. Ferner wird vorgeschlagen, die Koordinatoren zur Vorlage
alljélurlicher Aufsichtsberichte an die Kommission zu verpflichten, in denen
sie ihre Tatigkeit und insbesondere die Durchsetzung von Sanktionen

darstellen. Diese Berichte diirften nicht nur die Position der Autoren stirken, .

sondern auch die Kommission in die Lage versetzen, die Anwendung der

“Verordnung in den Mitgliedstaaten aufmerksam zu verfolgen.

Bemerkungen zu den Artikeln

Im folgenden werden die wesentlichen vorgeschlagenen Anderungen der Verordnung

95/93 erliutert:
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Artikel 1 Abs. 1 Der Anwendungsbereich der Verordnung wurde verdeutlicht.

Artikel 2 Bstb. a) Der Rechtscharakter von Zeitnischen wird geklirt. Die Verordnung
- definiert Zeitnischen als "Berechtigungen zum Starten oder Landen auf
einem Flughafen zu einem bestimmten Datum und einer bestimmten

Uhrzeit".

Artikel 2 Bstb b) Die Bestimmung des Begriffs "Neubewerber" wurde geéndert.
Einerseits schliefit sie jetzt Luftfahrtunternehmen ein, die in groferem
Umfang auf dem betreffenden Flughafen prisent sind, andererseits
wird es etablierten Luftfahrtunternehmen ausdriicklich verwehrt, den
Status eines Neubewerbers durch einen gemeinschaftlichen Betrieb
oder andere Abmachungen zu nutzen. Die Begriffsbestimmung des
Neubewerbers wurde erweitert, um jedem Luftfahrtunternehmen
unabhéngig von seiner Présenz an dem Flughafen zu ermdglichen, als
Neubewerber zu gelten und bis zu vier Zeitnischen pro Tag zu
erhalten, wenn es einen direkten Linienflugdienst nach einem
Regionalflughafen  betreiben  will- und  kein  anderes
Luftfahrtunternehmen auf dieser Strecke an diesem Tag titig ist.

Artzkel 2 Bstb /) Die Bestlmmung des Begriffs "Luftfahrtunternechmen" gewdahrleistet, -
dass ein neues Luftfahrtunternechmen am Markt auf der IATA-
Flugplankonferenz Zeitnischen - beantragen kann, ohne erst eine
Zulassung erhalten zu haben. Diese Begriffsbestimmung schliefit auch
den Betrieb von Geschiftsreiseflugzeugen als Teil der allgemeinen
Luftfahrt ein, in dessen Rahmen regelméBige Flugdienste im Auftrag
von Geschiftsfirmen betrieben werden. Um aber auszuschlieflen, dass
nur auf dem Papier bestehende Fluggesellschaften Zeitnischen
blockieren, ohne sie nutzen zu konnen, miissen die zugewiesenen
Zeitnischen nach einer bestimmten Frist an den Koordinator
zuriickgegeben werden, falls das Luftfahrtunternehmen in der
Zwischenzeit nicht in der Lage war, eine Betr1ebsgenehm1gung zZu
erwirken (Artikel 14 Absatz 2).

~ Artikel 2 Bstb g, i) Die Begriffe "koordinierte" und "vollsténdig koordinierte" Flughéfen =
haben einige Verwirrung gestiftet und wurden der Entwicklung des
internationalen Sprachgebrauchs entsprechend ersetzt. "Koordiniert"
wurde durch "flugplanvermittelt" und "vollstindig koordiniert" durch .
"koordiniert" ersetzt. Die Einflihrung der Begriffe "flugplanvermittelter
Flughafen" und "Flugplanvermittler" zeigt, dass es nur darum geht, die
Angleichung der Flugpline auf freiwilliger Basis zu erleichtern, um
Uberlastungen zu vermeiden. Auf flugplanvermittelten Flughifen werden
tatséichlich keine Zeitnischen zugewiesen, dies geschieht vielmehr nur
durch die Flughafenkoordinatoren auf koordinierten Flughéfen.

A; tikel 2 Bsth j) Die Begrlffsbestlmmung fir das "Leitungsorgan" des Flughafen
wurde neu emgefuhrt
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Artikel 2 Bstb k) Der Begriff "Abfolge von Zeltmschen fithrte in der Vergar: genhelt
zu  unterschiedlichen = Auslegungen;  daher - wurde  eine
Begrlffsbestlmmung - eingefiihrt. Bemerkenswerterweise  konnen
Zeitnischen, die eine Abfolge darstellen, leichte zeitliche
Abweichungen voneinander aufweisen, da der Flugplantag an jedem
Flughafen in gleiche Koordinierungsperioden von hochstens einer
Stunde Dauer aufgeteilt ist. Solche Unterschiede kdnnen dazu fiihren,
dass Abfolgen von Zeitnischen nicht an jedem Wochentag wihrend der
gesamten Saison am selben Zeitpunkt liegen.

Artikel 2 Bstb 1) In Ubereinstimmung mit der Entscheidung Nr. 1692/96/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1956 iiber
gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeurop#ischen
Verkehrsnetzes folgt diese Verordnung beziiglich "Regionalflughiifen”
der dort gegebenen Begriffsbestimmung.

Artikel 2 Bstb m) Der Begriff ,,Betrieb von Geschiftsreiseflugzeugen® ist so definiert,
dass solche Flugbetriebe in den Prozess der Zuweisung von Zeitnischen
einbezogen werden konnen. ,

Artikel 2 Bstb n) Der Ausdruck Koordinierungsparameter ist so festgelegt, dass der
Vorgang der Bestimmung der fiir die Zuweisung an koordinierten
Flughéfen verfligbaren Zeitnischenkapazitéit klarer wird.

Artikel 3 Abs. 3 Die Bestimmung iiber die Verpflichtung, eine Kapazititsanalyse
durchzufiihren, wurde erheblich verschérft. Der betreffende Mitgliedstaat
hat sicherzustellen, dass das Leitungsorgan des Flughafens, das die
Situation am besten beurteilen kann, eine solche Kapazititsanalyse
durchfiihrt. Dabei wird auch klargestellt, dass umweltschutzbedingte
Beschrinkungen im Rahmen der Kapazititsanalyse zu beriicksichtigen
sind. Wie sich herausgestellt hat, sind nicht in allen Féllen, in denen dies
ndtig gewesen wire, Kapazititsanalysen durchgefiihrt worden. Die
Kommission sollte daher befugt sein, eine solche Analyse zu verlangen.
Ferner enthdlt der Vorschlag auch weiterhin die Beéstimmung, das
Kapazititsanalysen auf allgemein anerkannien Methoden beruhen -
miissen. Solche Methoden folgen z.B. den Normen von ICAO, IATA
und ACI (Intemationaler Flughéfenrat), die auf Gememschaftsﬂughafen
bereits weitgehend zur Anwendung kommen.

Artikel 3 Abs. 4 Es wurde eine Bestlmmung elngeﬁlhrt derzufolge die allgemeine
Luftfahrt am Konsultatlonsverfahren iber die Kapazititsanalyse
teilnehmen kann. ,

Artikel 4 Abs. 2 Der Flugplanvermittler muss seine Pflichten unabhéngig ausiiben. Er
: braucht aber nicht institutionell unabhingig von allen interessierten
Kreisen zu sein zu sein, da sich seine Aufgabe auf die Empfehlung

alternativer Ankunfts- und/oder Abflugzeiten zur Erleichterung des
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Betriebs auf dem betreffenden Flughafen beschrénkt. Im Gegensatz dazu
muss die Unabhéngigkeit des Koordinators, der durch die Zuweisung von
Zeitnischén Uber die Moglichkeiten des Zugangs zum Flughafen
entscheidet, iiber alle Zweifel erhaben sein. Die Mitgliedstaaten miissen

ferner- sicherstellen, dass die Finanzierung der Flughafenkoordinierung
die Unabhéngigkeit des Koordinators nicht beeintréchtigt.

Artikel 4 Abs. 7 Um die Nutzung von Zeitnischen auf einem Flughafen ausreichend
iiberwachen und planen zu kénnen, miissen die Informationen, die den
drei Hauptbeteiligten am betreffenden Flughafen - dem Koordinator, dem .
Leitungsorgan und den Luftverkehrskontrollbehérden - zur Verfiigung
stehen, zusammengefiihrt werden, so dass sich ein umfassendes Bild von
der Tdtigkeit der Lufiverkehrsgesellschaften ergibt. ‘

Um die Aufsichtspflicht der Koordinatoren zu verstirken und
wirksamer zu gestalten, wird von diesen verlangt, der Kommission
jahrliche Titigkeitsberichte zu erstatten, die besonders die Anwendung
von Artikel 8a iiber Zeitnischenmobilitét und
Zeitnischenaustauschvorginge bzw. -libertragungen innerhalb von
Gruppen, Artikel 14 iiber Sanktionen, Artikel 8 zu Beschwerden iiber
das Verfahren der Zuweisung von Zeitnischen und Artikel 10 tiber den
Zeitnischenpool berucksmhtlgen sollten.

Artikel 4 Abs. 8 Ein Vergleich zwischen den Flugdaten aller und besonders der
flugplanvermittelten bzw. koordinierten Flughéfen vor dem Flugbetrieb
wiirde es erméglichen, EU-weit Unstimmigkeiten in den Flugplédnen der
Luftfahrtunternehmen aufzudecken. So konnte vermieden werden, dass
Luftfahrtunternehmen absichtlich fliegen, ohne ihre Zeitnischenvorgaben
einzuhalten, wodurch sich die Piinktlichkeit verbessern wiirde.

Artikel 4 Abs. 9 Eine unparteiische und diskriminierungsfreie Zuweisung von
Zeitnischen wird unter anderem am besten durch die vollstindige
Transparenz ~ des  Zuweisungsverfahrens  gewdhrleistet.  Die
vorgeschlagenen Anderungen stellen sicher, dass jede interessierte Partei
jederzeit alle relevanten Daten unentgeltlich vom Koordinator erhalten
kann. Dem Koordinator steht es frei, das Format oder die Mittel fiir die =
Bereitstellung dieser Daten zu wihlen. Sollten die interessierten Parteien
die Daten in einem anderen Format. wiinschen, bedeutete dies
zusitzlichen Aufwand fiir den Koordinator. Er sollte daher unter diesen
Umstédnden in der Lage sein, eine Erstattung der Kosten fiir d1e -
Bereltstellung solcher Informationen zu verlangen

Artikel 4 Abs. 11 Es ist als internationale Praxis (IATA Standard Schedules Information
Manual) eingefiihrt, dass die Luftfahrtunternchmen den Koordinatoren .
Informationen {iber - ihre laufende und geplante Betriebstitigkeit
entsprechend spezifischen Formaten und Normen liefern. Aufgrund
dieser Informationen lassen die Koordinatoren Programme ausarbeiten,
die sie in die Lage versetzen, die laufende Betriebstétigkeit der
Luftfahrtunternehmen zu tiberwachen und diese Informationen mit allen
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europdischen Flughdfen zu vergleichen. Solche Praktiken sollten
gefordert werden, vorausgesetzt, dass derartige Formate nichi gegen
Gemeinschafisrecht und insbesondere Wettbewerbsregeln sowie die
Grundsitze der Transparenz, Unparteilichkeit und
Diskriminierungsfreiheit verstoBen.

Durch die Anderungen sollen Aufgabe wund Funktion des
Koordinierungsausschusses verdeutlicht werden. Da diese Ausschiisse
eine beratende Funktion in erster Linie gegeniiber dem Koordinator, aber
auch gegentiiber den Behorden des Mitgliedstaats haben, sollte weder der
Koordinator noch ein Vertreter des Mitgliedstaats die Sitzungen leiten
oder eine vorherrschende Rolle bei den Erérterungen des Ausschusses
spielen. Ferner wird vorgeschlagen'!, dem Koordinierungsausschuss die
Rolle des Vermittlers zuzuweisen. Das gilt besonders flir die Aufsicht
tiber die Nutzung von Zeitnischen, so wie sie bereits an verschiedenen
Flughéfen durch Zeitnischenleistungs- und
Zeitnischentiberwachungsausschiisse ausgeiibt wird. Erfahrungen haben -
zudem gezeigt, dass einige Mitgliedstaaten Artikel 5 der Verordming eng
ausgelegt haben und damit einzelne Luftfahrtunternehmen von der
Zugehorigkeit zu Koordinierungsausschiissen ausschlossen. Daher wird
vorgeschlagen, dass sowohl die Luftfahrtunternehmen als auch ihre
Organisationen zur Mitgliedschaft im Koordinierungsausschuss
berechtigt sind. -

Die Festlegung der Koordinationsparameter stellt einen sehr wichtigen

" Schritt im Zuweisungsprozess dar. Die - Kommission vertritt die

Auffassung, dass umweltschutzbedingte Beschréinkungen, wo vorhanden,
zur Festlegung der Parameter fiir die Zuweisung von Zeitnischen
herangezogen werden sollten. Der Koordinierungsausschuss wird am
Verfahren zur Festlegung der Parameter beteiligt. '

Die Erfahrung hat gezeigt, dass Luftfahrtunternehmen dem Koordinator
in manchen Féllen unzureichende oder unzutreffende Informationen iiber -
ihre tatsdchliche Lage und ihre Pléne liefern. Diese Luftfahrtunternechmen
untergraben das Koordinierungssystem und schaffen erhebliche
Probleme fiir die anderen Luftfahrtunternehmen. In derartigen Fillen -
sollte der Koordinator die betreffenden Zeitnischenantrige nicht
beriicksichtigen. Es kann jedoch zwingende Griinde geben, aus denen das
Luftfahrtunternehmen die verlangten Informationen nicht vorlegen
konnte; dem Koordinator steht es in solchen Fallen frei, den

- Zeitnischenantrag trotzdem zu berticksichtigen.

Um dem Koordinator seine Aufgabe zu erleichtern, sollte das betreffende

Luftfahrtunternehmen verpflichtet sein, ihm gegeniiber den Nachweis zu

11

Zu diesen MaBnahmen siehe Seiten 33-41 und 51-53 des Berichts von PriceWaterhouseCoopers

vom Mai 2000 iiber die Beurtelluno der Anwendung bestimmter Artikel der Verordnung in den
Mitgliedstaaten.
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" fithren, dass es die Kriterien als Neubewerber beim Antrag auf
Zeitnischen erfiillt. :

- Artikel 8 Abs. 1 Abfolgen von Zeitnischen werden fiir einen Zeitraum, der der
Flugplanperiode entspricht, fiir die sie beantragt wurden, als Zugangs-
und Nutzungsberechtigungen fiir die Flughafeneinrichtungen und alle
ihre Subsysteme (Start- und Landebahnen, Vorfeldfldchen, Positionen,
Terminals) zu bestimmten Daten und Uhrzeiten zugewiesen.

Artikel 8 Abs. 2) Unter bestimmten Bedingungen kann diese Berechtigung (eine Abfolge
. von Zeitnischen) Gegenstand angestammter Rechte sein. Einzelne
Zeitnischen konnen nicht Gegenstand- angestammter Rechte sein, da
dies die Moglichkeiten der Luftfahrtunternehmen, zusammenhéngende
Flugpldne auf dem betreffenden Flughafen einzurichten, beschrinken
wiirde. Mit dem Vorschlag wird die Moglichkeit eingefiihrt, dass -
Betreiber von Geschiftsreiseflugzeugen Linienfliige durchfithren und
so angestammte Rechte auf eine Abfolge von Zeitnischen erwerben,
wo Ad-hoc-Zeitnischen nicht ausreichen, um ihren Bedarf zu decken.

'Gleichzeitig wird klargestellt, dass Zeitnischen mit angestammten
Rechten nur ein Anrecht darauf darstellen, dieselbe Zeitnische in der
nichsten entsprechenden Flugplanperiode wieder zu beanspruchen,
vorausgesetzt, das Lufifahrtunternehmen kann nachweisen, dass es die
fraglichen Zeitnischen mindestens zu 80 % auf Grundlage der
Nutzungsberechnung genutzt hat. -

~ Artikel 8 Abs. 3 Die Kommission sieht keinen zwingenden Grund, bei der Anwendung
der Regel, nach der die Nichtnutzung den Verlust der Zeitnische zur

- Folge hat (Nutzen oder Abgeben), eine unterschiedliche Behandlung
zwischen planm#Bigen und auBerplanméiBigen Diensten beizubehalten.
Sie schldgt daher vor, das Kriterium einer 80%1gen Nutzung fiir alle
Arten von Flugdiensten gelten zu lassen.

Artikel 8 Abs. 4 Die Frage des Umdisponierens von Zeitnischen wurde geklért. Wiirde
das Umdisponieren von Zeitnischen mit angestammten Rechten vor ihrer -

Zuweisung an Neubewerber allgemein zugelassen, hieBe das

gewissermallen, dass nur die weniger attraktiven Zeitnischen fiir diesen

Zweck brig blieben. Deswegen wird im Sinne des Hauptanliegens

dieser Verordnung, ndmlich die méglichst effiziente Nutzung knapper

Flughafenkapazitdten zu gewdhrleisten, das Umdisponieren von

betrieblichen Begriindungen abhéngig gemacht, die sich aus einem

. Wechsel des von dem Luftfahrtunternehmen  eingesetzten

Luftfahrzeugtyps oder der von ihm betriebenen Fluglinie ergeben.

Artikel 8 Abs. 5 Um die notige Flexibilitit zu gewshrleisten, muss die Verordnung eine
Prézisierung der Zuweisungsregeln auf lokaler Ebene hauptséchlich
aufgrund von Umweltanliegen zulassen. Es gibt Beispielsfille fir die
Entwicklung geeigneter Systeme fiir eine effizientere Nutzung der
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Flughafenkapazitit in der Gemeinschaft, bei denen die ErhShung der

" Frequenzen an eine Mindestflugzeuggrofle gekoppelt ist. Im Einzelfall

kénnen solche Systeme einen erheblichen Zusatzwert bieten und
gerechtfertigt erscheinen, weil sie auf koordinierten Flughifen mit
unterschiedlichen Uberlastungsgraden die nétige Flexibilitit zulassen.
Dabher sollte die Verordnung Raum fiir ihre Entwicklung bieten. Solche
lokalen Vorschriften miissen dann von den Mitgliedstaaten genehmigt
werden, sofern sie mit dieser Verordnung und anderen
Rechtsvorschriften der  Gemeinschaft  iibereinstimmen.  Solche
Vorschriften diirfen jedoch nicht die Unabhéngigkeit des Koordinators

_ beeintrachtigen. Erfahrungen zeigen, dass lokale Vorschriften

 Artikel 8 Abs.

tiblicherweise in Gestalt von Nachtflugverboten, Lirmquoten und
Verkehrsaufteilungsregeln vorkommen. Solche Mafinahmen erfolgen
normalerweise unter Berufung auf Artikel 8 und 9 der Verordnung
(EWG) 2408/92 tiber den Marktzugang von Luftfahrtunternehmen,
wogegen die Kommission daflir zusténdig ist, ihre Vereinbarkeit mit dem
Gemeinschafisrecht zu priifen. Solche Mafinahmen werden sodann in das
Verfahren der Zuweisung von Zeitnischen integriert.

6 Ein weiteres Zuweisungskriterium wird eingefiihrt, um vorhandene
zufriedenstellende  Dienstleistungen anderer  Verkehrstrdger zu
beriicksichtigen. In diesem Fali konnen, wie in Artikel 9 der Verordnung
(EWG) Nr. 2408/92  des Rates iber den Zugang von
Luftfahrtunternehmen der  Gemeinschaft zu  Strecken des

" innergemeinschaftlichen "~ Flugverkehrs - vorgesehen,

Artikel 8a Abs.

Luftverkehrsdienstleistungen reduziert werden.

I Die Bestimmungen zum unentgeltlichen Tausch von Zeitnischen in der
Verordnung 95/93 haben Anlass zu umfangreichen Diskussionen
gegeben. Die vorgeschlagenen Anderungen machen deutlich, unter
welchen Bedingungen Luftfahrtunternehmen dazu berechtigt sind,
Zeitnischen untereinander zu tauschen. Es wird darin ferner
vorgeschlagen, einseitige Ubertragungen zwischen Mutter- und
Tochtergesellschaften zuzulassen, sofern die Kapitalmehrheit erworben
wird, sowie bei vollstindigen oder teilweisen Ubernahmen, wenn die
tibertragenen  Zeitnischen direkt mit dem  iibernoramenen .

- Geschiftszweig verbunden sind.

Artikel 8a Abs. 2 Hierin wird klargestellt; dass Zeitnischeniibertragungen, die iiber die

Einschriankungen von Artikel 8a Absatz 1) hmausgehen weder durch
- Handel noch durch Verpachtung erlaubt sind.

Artikel S8a Abs. 3 Die geltende Bestlmmung, dass ohne vorherige forrnelle Besta’aguno

durch den Koordinator weder ein Austausch noch eine Ubenraoung
durchgefithrt werden kann, wurde beibehalten. Ferner hat der
Koordinator auch vorgebliche Tauschgeschifte wie z.B. den Austausch
zwischen Luftfahrtunternechmen von wertvollen Zeitnischen gegen
solche, die nicht betrieben werden sollen, zu unterbinden. Um zu
verhindern, dass auf diese Weise die Wirksamkeit der Regeln iiber die
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Zuweisung von Zeitnischen im Hinblick auf Ubertragungen ausgehéhit
werden, darf der Koordinator solche Tauschvorgiéinge, die praktisch auf
kaschierte  einseitige =~ Ubertragen  von  Zeitnischen  eines
Luftfahrtunternehmens an ein anderes hinauslaufen, nicht genehmigen.

Artikel 8a Abs. 4 Damit ausgeschlossen ist, dass der den Neubewerbern eingerdumte
Vorrang missbraucht wird, diirfen Zeitnischen, die aufgrund des
Neubewerberstatus ~ zugewiesen  wurden, erst nach  drei

- Flugplanperioden iibertragen oder ausgetauscht werden. In dem
Bemiihen jedoch, Neubewerbern die Verbesserung ihrer .
Dienstleistungen zu ermdglichen, wird zugelassen, dass Neubewerber
von ihnen genutzte Zeitnischen austauschen, sofern sie damit ihre
Zeitplanung im Sinne des urspriinglich Beantragten verbessern.
Ansonsten konnen von Neubewerbern belegte Zeitnischen wihrend
dreier gleichwertiger Flugplanperioden nicht ausgetauscht werden.
Ferner konmnen Neubewerbern auf Streckenbasis zugewiesene
Zeitnischen (Artikel 2 Buchstabe b) Unterabsatz ii) und iv)) erst nach
drei entsprechenden Betriebszeitrdumen auf eine andere Strecke

_ libertragen werden. Diese MaBnahmen sind. darauf abgestellt, dass von -
Neubewerbern iibernommene Zeitnischen tatsichlich genutzt werden.

Artikel 8b Das Anrecht auf eine Abfolge von Zeitnischen kann insbesondere in
Anwendung der Wettbewerbsregeln oder durch MaBnahmen nach
Artikel 8 und 9 der Verordnung (EWG) 2408/92 iiber den

- Marktzugang - fir Luftfahrtunternehmen bzw. eine " regulierende -
Begrenzung im Rahmen einer kiinftigen Revision dieser Verordnung
eingeschrinkt werden. Insbesondere Ubertragungen von Zeitnischen
kénnen durch Beschliisse im Bereich der Wettbewerbspolitik
angeordnet werden. Um diese Moglichkeit abzudecken, wird:
vorgeschlagen, ausdriicklich die direkte Ubertragung von Zeitnischen
zwischen den betreffenden Luftfahrtunternehmen und den in diesen
Beschliissen genannten anderen Luftfahrtunternehmen zuzulassen.

Artikel 9 Erfahrungen der Vergangenheit haben gezeigt, dass Artikel 9 Absatz 1
Buchstabe a) nicht angewendet wurde. Geméfl Artikel 9 Absatz 1 = -
Buchstabe b) reservierten allerdings die Mitgliedstaaten Zeitnischen -
fiir bestimmte Strecken, auf denen gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen gem#B Artikel 4 der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92
tiber den Zugang von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft zu
Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs auferlegt wurden.
Angesichts dieses Umstandes und der erweiterten Begriffsbestimmung

fiir Neubewerber, die jetzt auch unter bestimmten Bedingungen
Regionaldienste betreibende Luftfahrtunternehmen einschliefit, hélt die
Kommission die Sonderbestimmung iiber Regionaldienstleistungen in
Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe a) fiir unnétig. Die Moglichkeit, eine -
Anzahl von Zeitnischen fiir gemeinwirtschafiliche Verpflichtungen zu
reservieren, muss allerdings erhalten bleiben. Diese Zeitnischen werden
fiir den Betrieb bestimmter Strecken zugewiesen. Das ausgewihlte
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Luftfahrtunternehmen muss sich der Regel Nutzen oder Abgeben'
beugen. Sonst wird ein anderes Luftfahrtunternechmen ausgewihlt.

Artikel 10 Abs. 1 Es wird ldargestéllt, dass jede neue Zeitnischenkapazitit in den Pool
einzustellen ist. Der Pool umfasst somit alle Zeitnischen, die nicht geméaf
Artikel 8 Absatz 5 zugewiesen wurden.

Artikel 10 Abs. 4 Zur Verstarkung der Regel "Nutzen oder Abgeben” und zur
Vermeidung von Missbrauch bei den Ausnahmen, wird vorgeschlagen,
die Ausnahmen von der Regel auf ein MindestmaB zu beschriinker..

Artikel 10 Abs. 5 Neubewerber haben bei der Zuweisung aus dem Pool Vorrang.
Dementsprechend weist der Koordinator zunéchst 50 % der Zeitnischen
Neubewerbern zu und gibt erst danach den Antragen anderer
Lufifahrtunternehmen statt

Artikel 10 Abs. 7 Die Kommission hilt die Lage bei Abmachungen iiber geteilte
Flugnummern (Code-Sharing) fiir klarungsbediirftig: es muss
festgestellt werden, welches Luftfahrtunternehmen im Rahmen solcher
Abmachungen als Inhaber der angestammten Rechte zu gelten hat. Der
Wortlaut entspricht der weltweit gelibten Praxis.

Artikel 11 Die Koordinator erhalten weiterreichende Befugnisse als zuvor - siche
Artikel 4, 8 und 8a des Entwurfs - die sie zudem noch besser
- durchsetzen kénnen. Um solche Entscheidungen der Koordinatoren mit
den Grundprinzipien des Gemeinschaftsrechts in Einklang zu bringen,
wird vorgeschlagen, dafiir Sorge zu tragen, dass die Entscheidungen
der Koordinatoren einer gerichtlichen Priifung unterzogen werden und
den betroffenen Luftfahrtunternehmen das Recht auf Anhorung
gewdhrt wird. Deswegen wurden fiir Beschwerden an den
Koordinierungsausschuss und gegebenenfalls die anschlieBende
Schlichtung bestimmte Fristen eingefiihrt. Gem&B den von allen
Mitgliedstaaten anerkannten allgemeinen Rechtsgrundsitzen muss jede
Person, deren Interessen durch eine derartige Entscheidung beriihrt

werden, das Recht haben, Beschwerde dagegen einzulegen. In _

manchen Mitgliedstaaten gelten bereits entsprechende Verfahren.

~ Artikel 12 Das Verfahren zur Abhilfe in Féllen, in denen Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft international diskriminiert werden, kann in dem Mafe
wichtiger werden, wie das Problem der Uberlastung weltweit zunimmt.
" Die Kommission schliigt die Verstirkung des bestehenden Verfahrens
- vor, das bereits- in anderen Bereichen des Luftverkehrs mit Erfolg
angewendet wurde (Verordnung (EWG) Nr. 2299/89 des Rates iiber

einen Verhaltenskodex im Zusammenhang mxt computerge steuerten -

Buchungssystemen).

Artikel 13 Dieser neue Artikel fiihrt das iibliche Komitologieverfahren ein.
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Artikel 14 Dieser neue Artikel soll die Integritét des Systems der Zuweisung von
Zeitnischen bewahren. Angesichts der Knappheit von Zeitnischen auf
den groBen Gemeinschaftsflughdfen ist der Flugplan eines
Luftfabrtunternehmens, das An- und Abfliige auf einem koordiniérten
Flughafen durchfilhren will, ohne iiber eine Zeitnische zu verfiigen,
abzulehnen, und gegen Lufifahrtunternehmen, die sich nicht an die
Zeiten der ihnen zugewiesenen Zeitnischen halten, sind Sanktionen zu
verhéingen. Konnten solche Luftfahrtunternehmen sich weiter so

~ verhalten, wiirde die Wirksamkeit des Systems fiir die Zuweisung von
Zeitnischen schnell wuntergraben. Die Verpflichtung, Flugpline
abzulehnen, wird als technisch unproblematisch eingeschitzt, zumal -
wenn dabei das Integrierte System zur Flugplanerstverarbeitung (IIFPS) .
der Verkehrslenkungszentrale von Eurocontrol zur Anwendung kommit.
Ferner sind die Koordinatoren in Féllen "fingierter Austauschvorgéinge"
verpflichtet, die  Zeitnischen, die von dem betreffenden
Luftfahrtunternehmen nicht bestimmungsgeméB genutzt worden sind,
einzuziehen. '

Unter denselben Umsténden sind die Mitgliedstaaten aufgrund dieses
Artikels  verpflichtet, Geldbuflen und Zwangsgelder gegen
Luftfahrtunternehmen zu verhéingen, um diese zu disziplinieren und
von einem absichtlichen Missbrauch der Zeitnischen abzuschrecken.
Diese MaBinahmen entspricht den im Rahmen der Wettbewerbsregeln
tiblichen Malinahmen, namentlich denen zur Kontrolle von
Unternehmenszusammenschlussen12 :

Artikel 15 Die Kommission ist sich bewusst, dass das System fiir die Zuweisung
‘ knapper Zeitnischen auf Flughédfen in der Gemeinschaft durch das
Wachstum des Luftverkehrs einem zunehmenden Druck ausgesetzt

sein wird. Es ist daher zu erwarten, dass in naher Zukunft eine weitere

umfangreiche Reform des Systems erforderlich wird. Daher wird
vorgeschlagen, die Anwendung dieser Verordnung innerhalb von drel

Jahren nach Inkrafttreten zu iiberpriifen. -

12 Ve‘rordnungr (EWG) Nr. 4064/89 des Rates {iber = die Kontrolle von
Unternehmenszusammenschliissen in der durch Verordnung (EG) Nr. 1310/97 des Rates
gednderten Fassung, Artikels 14 and 15.
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Anhang 1

Liste der Verbande und Mitgliedstaaten, die im Verlaufe des Konsultationsverfahrens
nach der Siizung vom 26. Juli 2000 schriftliche Anmerkungen vorgelegt haben.

Mitgliedstaaten und Regiqnen

Deutschland, Niederlande, Véreinigtes Konigreich, Rite der Grafschaften Cornwall
und Devon im Vereinigten Ko6nigreich.

Lufitfahrtunternehmen der Gemeinschaft und ihre Verbiinde

Association of European Airlines (AEA), International Air Transport Association
(IATA), European Regions Airline Association (ERA),

Alitalia, Air France, Austrian Airlines, British Airways, British Midland, Finnair,
Lufthansa, Maersk Air, Ryanair, Sabena, Swissair, Virgin Atlantic,

International Aif Carrier Association (IACA), Britannia, British European, CityJet,
CityFlyer, JMC Airlines (Mitglied der Gruppe Thomas Cook), Spanair. :

Allgemeine Luftfahrt
European Business Aviation Association (EBAA), Ford.

AuBergemeinschaﬁliche Luftfah'rtuntemehmen

Air Transport Assroc'iation‘ of America (ATA), United Airlines, Association of Asia
-Pacific Airlines (AAPA), Air Carrier Association of America (kleine
Luftfahrtunternehmen). '

F lughéifen '

Airports Council International (ACI), Flughafen Manchestgr,rFlughéifen von Paris,
Flugplanausschuss Heathrow.

F lughafenkoordinatoren

European Airport Coordinators Association (EU-ACA), COHOR (Koordmator der -
Pariser Flughéfen ), ACL (Koordinator der Londoner Flughafen)

Fliegendes Personal und andere

European Cockpit Association, British Airline Pilot Association, Independent Pilots
Association, Federation of Air Transport User Representatives in Europe (FATURE),
Air Transport Users Rat, European Shippers’ Council, Association of Independent
Tour Operators, European Express Association,
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2001/0140 (COD)

Voréchlag fiir eine
Verordnﬁng_des Europiischen Parlaments und des Rates

zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993
iiber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughiifen in
der Gemeinschaft

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN
UNION — - I

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere
auf Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommissioni,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses? und des Ausschﬁéses der
Regioner’,

gemil dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag,
in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Entsprechend den Schlussfolgerungen von der Tagung des Europdischen Rates
"~ in Stockholm vom 23. und 24. Mérz 2001 und stellt diese Verordnung einen
ersten Schritt in einer umfassenden Uberarbeitung dar. Diese Verordnung

sollte nach einer bestimmten Laufzeit {iberpriift werden, um die
Entwicklungen insbesondere bei den Neubewerbern und beim Handel mit
Zeitnischen zu verfolgen. :

(2)  Angesichts der Erfahrung sollte die Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates
vom 18. Januar 1993 tiber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von
Zeitnischen auf Flughsifen in der Gemeinschaft! verschirft werden, um die
vollstdndige Ausnutzung der begrenzten Kapazitit iiberlasteter Flughifen zu
gewidhrleisten.

(3) Es ist daher ndtWendig, die V erordnung gemidB ihrem Artikel 14 in -
wesentlichen Teilen zu &ndern und eine Reihe ihrer Bestimmungen
klarzustellen. :

(4)  Da eine Ubereinstimmung mit der internationalen Terminologie anzustreben
ist, sollten die Begriffe ,flugplanvermittelter Flughafen* und ,.koordinierter
Flughafen“ anstelle von ,koordinierter Flughafen® und ,vollstindig
koordinierter Flughafen” verwendet werden.

ABLC
ABLC
ABLC ,
"ABL Nr.L 14 vom 22.1.1993, S. }

BW N e
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Flughifen, auf denen erhebliche Unterkapazititen bestehen, sollten aufgrund
objektiver Kriterien fiir koordiniert erklért werden. Fiir koordinierte Flughéfen
sind detaillierte Regeln erforderlich, um sicherzustellen, dass die Grundsitze
der Transparenz, 1 \Ieutrahtat und \hchtdlsknmlmerung voll und ganz beachtet

werden.

Auf flugplanvermittelten Flughéfen muss der Flugplanvermittler unabhéngig
handeln. Auf koordinierten Flughidfen kommt dem Koordinator einz zentrale
Rolle im Koordinierungsprozess zu. Daher miissen Koordinatoren iiber eine
vollkommen unabhéngige Stellung verfiigen, und ihre Zusténdigkeiten sollten

detailliert festgelegt sein.

Die Rolle des Koordinierungsausschusses, der fiir die Beratung und
Vermittlung bei der Zuweisung der Zeltmschen eingerichtet werden soll, ist
genau festzulegen. :

Es bedarf der Klarstellung, dass die Zuweisung von Zeitnischen als eine

Nutzungsberechtigung zu verstehen ist, die Lufifahrtunternehmen fiir die -

Dauer des Zeitraums, fiir den die Berechtigung erteilt wird, das Recht auf
Zugang zu den Flughafeneinrichtungen durch Landen und Starten zu
bestimmten Daten und Uhrzeiten verleiht.

Im Interesse eines reibungslosen Betriebsablaufs sieht die geltende Regelung
die Wiederzuweisung von Zeitnischen mit gewachsenen traditionellen
Vorrechten ("angestammten Rechten") an etablierte Luftfahrtuntemehmen vor.
Um den regelmiBigen Betrieb auf koordinierten Flughafen zu fordem, ist

~ dafiir zu sorgen, dass sich angestammte Rechte auf eine Abfolge von

Zeitnischen beziehen.

Zeitnischen mit traditionellen Vorrechten miissen der Nutzungsberechnung

und allen anderen einschléigigen Bestimmungen der Verordnung entsprechen, -

sollen die Luftfahrtunternechmen sie in der né#chsten - entsprechenden
Flugplanperiode ermeut beanspruchen kénnen. Es sollte geklirt werden, wie

- die Lage der angestammten Rechte bei Gemeinschaftsdiensten, Code-Sharing-

oder Franchise-Vereinbarungen ist.

Der regelméfigen Bedienung eines Flughafens sollte - ohne Unterscheidung

zwischen Linien- und Gelegenheitsverkehr - strikt der Vorrang eingerdumt

werden.

Um die effiziente Nutzung der Kapazititen auf iiberlasteten Flughifen zu
sichern, die Umweltauswirkungen an diesen Standorten zu verringern und die
Intermodalitéit weiter zu fordern, sind im Ziige der Zuweisung von Zeitnischen
auch die angemessenen und qualitativ zufriedenstellenden Dienstz anderer
Verkehrstréger zu beriicksichtigen.

Die Begriffsbestimmung fiir Neubewerber sollte da.s< Angebot angemessener
regionaler Luftverkehrsdienste stirken und die Wettbewerbsmoglichkeiten auf
Fluglinien innerhalb der Gemeinschaft steigern.
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(14) Damit besser gewdhrleistet ist, dass Drittlinder den Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft eine vergleichbare Behandlung gewahren, sollte ein Verfahren
eingefilhrt werden, das es der Gemeinschaft erméglicht, wirksamere
MaBnahmen gegeniiber Drittlindern zu ergreifen, die keine Behandlung
gewihren, die mit der in der Gemeinschaft vergleichbar ist.

(15) Da die zur Durchfiihrung dieser Verordnung erforderlichen Mafinahmen von
allgemeiner Tragweite im Sinne von Artikel 2 des Beschluss des Rates
1999/468/EG vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalititen fiir die

- Ausiibung der der Kommission iibertragenen Durchfithrungsbefugnisse’ sind,
sollten sie im Wege des in Artikel 5 dieses Beschlusses vorgesehenen
Regelungsverfahrens erlassen werden.

(16)  Zu einem koordinierten Flughafen kann ein Luftfahrtunternehmen nur Zugang
erhalten, wenn ihm eine Zeitnische zugewiesen worden ist. Es sollten
Mafinahmen getroffen werden, die die Durchsetzung dieser Verordnung
gewihrleisten, insbesondere dann, wenn Luftfahrtunternehmen wiederholt und-
absichtlich die Regeln der Zuweisung von Zeitnischen missachten.

(17)  Es sollte ein gerichtliches Verfahren zur Nachpriifung der Entscheidungen des
Koordinators geben.

(18) Um Zweifel auszuschliefen, sollte ausdriicklich erwéhnt werden, dass die
Anwendung dieser Verordnung nicht die Wettbewerbsregeln des EG-Vertrags,
insbesondere der Artikel 81 und 82, sowie diejenigen der Verordnung (EWG)
Nr.  4064/89 des Rates tiber = die Kontrolle von
Unternehmenszusammenschliissen®, zuletzt geandert durch die Verordnung
(EG) Nr. 1310/97 beriihrt — '

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:
Artikel 1

" Die Verordnung (EWG) Nr. _95/93 wird wie folgt gedndert:

(1)  Artikel 1 Absatz 1 erhilt folgendé Fassung:

»Diese Verordnung gilt fiir Gemeinschaftsflughéfen.” -

(2)  Artikel 2 wird wie folgt gedndert: '

a) Die Buchstaben‘(a) und (b) erhalten folgende Fassung:

' ,,(é} - ,,Zeitnische®: dié Berebhtigung éines Luftfahrtunternehmens aufgruhd- dieser

Verordnung, die Flughafeninfrastruktur eines koordinierten Flughafens an
einem bestimmten Tag und zu einer bestimmten Uhrzeit, die von einem -

5 ABLNr. L 184 vom 17.7.1999, S. 23

6 ABl Nr. L 395 vom 30.12.1989, S.1, berichtigte Fassung, ABL Nr. L 257 vom 21.9. 1990, S.
13.

7 AbLNr.L180vom9.7.1997,S. 1.
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Koordinator nach dieser Verordnung zugewiesen wurden, zum Starten oder
Landen zu nutzen.

,.Neubewerber:

i) ein Luftfahrtunternehmen, das auf einem Flughafen fiir einen belicbigen
Tag eine Zeitnische als Teil einer Abfolge von Zeitnischen beantragt, wobei ihm,
wenn seinem Antrag stattgegeben ‘wiirde, an dem betreffenden Tag ‘nsgesamt
weniger als fiinf Zeitnischen zur Verﬁlgung stunden

if) ein Luftfahrtunternehmen, das eine Abfolge von Zeitnischen ﬁlr einen

Passagierlinienflugdienst ohne Zwischenlandung zwischen zwei Gemeinschafts-
flughifen beantragt, auf denen an dem betreffenden Tag hdchstens zwei weitere
Lufitfahrtunternechmen den gleichen Linienflugdienst zwischen diesen Flughéfen
oder Flughafensystemen ohne Zwischenlandung betreiben, wobei ihm, wenn
seinem Antrag stattgegeben wiirde, an dem betreffenden Tag fiir den

betreffenden Flugdienst ohne Zwischenlandung weniger als fiinf Zeitnischen zur

Verﬁlgung stiinden,

ii) ein Luftfahrtunternehmen, das auf einem Flughafen eine Abfolge von
Zeitnischen fiir einen Linienflugdienst ohne Zwischenlandung zwischen dem
betreffenden Flughafen und einem Regionalflughafen beantragt, auf dem an dem
betreffenden Tag kein anderes Lufifahrtunternehmen einen direkten
Linienflugdienst zwischen diesen Flughidfen oder Flughafensystemen betreibt,
wobei ihm, wenn seinem Antrag stattgegeben wiirde, an dem betreffenden Tag
fiir den betreffenden Flugdienst ohne Zwischenlandung weniger als finf

 Zeitnischen zur Verfiigung stiinden.

Fiir die Zwecke der Ziffern i) und ii) gilt ein Luftfahrtunternehmen nicht als
Neubewerber, wenn zum Zeitpunkt der Zuweisung

- es auf dem betreffenden Flughafen eine Gemeinschafisdiensi-, Code- '

Sharing-, Franchise- oder #hnliche Vereinbarung mit einem anderen
Luftfahrtunternehmen hat, das selbst nicht als Neubewerber gilt, oder

- sein Kapital mehrheitlich von einem anderen Luftfahrtunte rnehmen

gehalten  wird, das selbst nicht als \'eubewerber gllt i

(Tochterunternehmen), oder

- es direkt oder indirekt die Kapitalmehrheit eines andéren
Luftfahrtunternehmens hélt, das selbst nicht als Neubewerber gilt
(’\/Iutteruntemehmen) oder

" - es zu einer Gruppe von Luftfahrmnternehmen gehort von denen eines

nicht als Neubewerber gilt.

Fiir die Zwecke der Ziffer ii) gilt ein Luftfahrtunternehmen, das allein oder
zusammen mit anderen Partner in einer Gruppe von Lufifahrtgesellschaften
mehr als 7 % der Gesamtzahl von Zeitnischen an dem betreffenden Tag auf
einem bestimmten Flughafen oder Flughafensystem zur Verfiigung hat, nicht
als Neubewerber auf dem betreffenden Flughafen an dem betreffenden Tag.*
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b) Buc-hstaBe (f) erhlt folgende Fassung:

(0 i) . Luftfahrtunternehmen®: ein Luftverkehrsunternehmen, das spétestens am 31.
Januar fiir die folgende Sommersaison oder am 31. August fiir die folgende
Wintersaison tiiber eine giiltige Betriebsgenehmigung oder eine gleichwertige
Genehmigung verfiigt. Fiir die Zwecke der Artikel 7, 8, 8a und 10 schlieit die
Begriffsbestimmung fiir Luftfahrtunternehmen auch die Betreiber von
Geschiiftsreiseflugzeugen ein.

ii) ,,Gruppe von Luftfahrtunternehmen®: zwei oder mehr Luftfahrtunternehmen, die -

~ in einem Gemeinschafts- oder Franchise-Betrieb oder Code-Sharing oder in
anderer Weise zur Durchfiihrung emes bestimmten Luftverkehrsdienstes
zusammenarbeiten.”

: c) Buchstabe (g) erhilt folgende Fassung:

»(g)  .koordinierter Flughafen“: ein Flughafen, auf dem ein Luftfahrtunternehmen
oder ein anderer Fluggerdtebetreiber zum Starten und Landen eine vom
Koordinator zugewiesene Zeitnische benétigt.”

d) Die folgenden Buchstaben (i), (j), (k), (1), (m) und (n) werden angefiigt:

»1)  .flugplanvermittelter Flughafen“ ein Flughafen, der zu bestimmten Tageszeiten
oder an. bestimmten Wochentagen oder in bestimmten Jahreszeiten zu
Uberlastungen neigt, welche durch freiwillige Zusammenarbeit zwischen den
‘Fluggesellschaften bewiltigt werden kdnnen, und auf dem ein Flugplanvermittler
eingesetzt worden ist, um die Betriebsvorgénge der auf diesem Flughafen tétigen
bzw. eine Titigkeit anstrebenden Luftfahrtunternehmen miteinander zu
vereinbaren.

G) ,Leitungsorgan des Flughafens®: das Gremium, das nach den nationalen
Rechtsvorschriften - gegebenenfalls neben anderen Tétigkeiten - die Aufgabe
hat, die Flughafeneinrichtungen zu verwalten und zu betreiben und dem die
Koordinierung und Uberwachung der Titigkeiten der verschiedenen Beteiligten
auf dem betreffenden Flughafen oder in dem betreffenden Flughafensystem
obliegt.

&) »Abfolge von Zeitnischen“: mindestens fiinf Zeitnischen, die fiir eine -
Flugplanperiode fiir die gleiche Zeit am gleichen Wochentag beantragt und
dementsprechend oder, wenn das nicht méglich 1st ungeféhr fiir die gleiche Zeit

~ zugewiesen wi orden sind.

1)) ,,Reglonalﬂughafen‘: ein regionaler Netzpunkt und Zugangsnetzpunkt oder

" QGemeinschafisnetzpunkt im Sinne des Abschnitts 6 der Entscheidung Nr.
1692/96/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 iiber
gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau .eines transeuropéischen
Verkehrsnetzes®, ’ g

s AbL Nr. L 228, vom 9.9.1996, p. 9.
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,.Betrieb von Geschiftsreiseflugzeugen®™: der Bereich der allgemeinen Luftfahrt,
der den Betrieb oder die Nutzung von Fluggerdt durch Unternehmen zur
Beforderung von Fluggésten oder Giitern zum Zwecke der Geschéftsabwicklung
betrifft, wobei die Fliige im allgemeinen nicht der Offentlichkeit zugénglich sind
und von Piloten durchgefiihit werden, die mindestens eine giiltige Berufs-
flugzeugfiihrererlaubnis mit Instrumentenflugberechtigung besitzen.

,,Koordinierungsparameter*: betrieblich ausgedriickt, alle fiir die Zuweisung von
Zeitnischen auf einem Flughafen im jeweiligen Koordinierungszeitraum zur
Verfiigung stehenden Kapazitdten unter Einbeziehung aller technischen,
betrieblichen und umweltrelevanten Faktoren, welche die Leistung der
Flughafeninfrastruktur und ihrer verschiedenen Elemente beeinflussen.“

Artikel 3 wird wie folgt gefindert:

a) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

1 (@ Ein Mitgliedstaat ist nur geméf den Bestimmungen dieses Artikels verpflichtet,

einen Flughafen fiir flugplanvermittelt oder koordiniert zu erkléren.

(b) Ein Mitgliedstaat erklért einen Flughafen nur gemaB den Bestlmmungen des

Absatzes 3 fiir koordmlert ‘

' b) In Absatz 2 wird das Wort ,.koordiniert” durch das Wort ,,flugplanvermittelt* ersetzt.

c) Absatz 3 erhalt folgende Fassung

-
3.

Der zustdndige Mitgliedstaat gewahrlelstet dass das Leltungsorgan eines
Flughafens ohne Klassifikationsstatus oder eines flugplanvermittelten Flughafens
innerhalb von sechs Monaten nach einer schriftlichen Aufforderung eine
sorgfiltige Kapazitdtsanalyse durchfithrt, wenn der Mltghedstaat es flir
erforderhch hélt oder innerhalb von sechs Monaten :

i) nach einem schriftlichen Antrag von Luftfahrtunternehmen, die mehr als
die Halfte- der Flugdienste auf einem Flughafen betreiben, oder vom
Leitungsorgan des Flughafens, wenn diese der Ansicht sind, dass die
Kapazitat fiir die gegenwirtigen oder geplanten Flugdienste zu be stimmten

Zeiten nicht ausreicht, oder

il) auf Verlangen der Kommission, insbesondere wenn ein Flughafen in
Wirklichkeit nur fiir solche Luftfahrtunternehmen zugénglich ist, denen ein
Koordinator Zeitnischen zugewiesen hat, oder in einer Sachlage, in der
Lufifahrtunternehmen, insbesondere Neubewerber, bei der Sicherstellung von
Start- und Landemdglichkeiten auf dem betreffenden Flughafen auf
‘gravierende Probleme stoflen.

-Bei dieser Analyse werden nach allgemein anerkannten Methoden und unter

Beriicksichtigung der umweltschutzbedingten Einschrinkungen fiir den
betreffenden Flughafen die Unterkapazitiiten festgestellt. Dabei wird gepriift, ob
sich die Unterkapazititen durch eine neue oder geinderte Infrastruktur oder
durch betriebliche oder. sonstige Verdnderungen beseitigen lassen, und der .
zeitliche Rahmen fiir die Losung der Probleme bestimmt. Die Analyse wird im
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Abstand von mindestens drei Jahren, wenn auf Absatz 5 Bezug genommen wird,
oder bei groBeren kapazitits- und nutzungswirksamen Anderungen auf dem .
Flughafen auf den neuesten Stand gebracht. Sowohl die Analyse selbst als auch
Angaben iiber die angewandte Methode werden den Parteien, die die Analyse
gefordert haben, zur Verfiigung gestellt, anderen interessierten Parteien auf
Anfrage. Die Analyse ist gleichzeitig der Kommission zu iibermitteln.*

d) Absatz 4 wird durch die folgenden Absétze 4 und 5 ersetzt, und der bisherige
Absatz 5 wird zu Absatz 6, wobei der Ausdruck "vollstindig koordinierter Flughafen"
durch den Ausdruck "koordinierter Flughafen" ersetzt wird:

4. Auf der Grundlage der Analyse konsultiert der Mitgliedstaat das Leitungsorgan

' des Flughafens, die Lufifahrtunternehmen, die den Flughafen regelmaBig
benutzen, ihre Verbinde, Vertreter der allgemeinen Lufifahrt, die
Flugsicherungsdienststellen und die ortlichen Fluggistevereinigungen, sofern
vorhanden, hinsichtlich der Kapazititslage auf dem Flughafen.

5. Der Mitgliedstaat stellt sicher, dass der Flughafen fiir die Zeiten, in denen die
Kapazititsprobleme auftreten, fiir koordiniert erklért wird, und zwar nur wenn

(a) die Unterkapazititen derart ausgepréigt sind, dass erhebliche Verspatunoen
auf dem Flughafen nicht vermieden werden konnen und

(b) es keine Moglichkeit gibt, diese Schwierigkeiten kurzfristig zu beheben.”
@ Artikel 4 wird wie folgt ge#ndert:

a) Der Titel wird durch folgenden Wortlaut ersetzt: ,,Der Flugplénvermittler und der
Koordinator* :

b) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

1. Der fiir einen flugplanvermittelten oder koordinierten Flughafen zusténdige
Mitgliedstaat sorgt nach Konsultation der den Flughafen regelméflig nutzenden
Luftfahrtunternehmen, ihrer Verbinde und des Leitungsorgans des Flughafens
fiir die Bestellung einer qualifizierten natiirlichen oder juristischen Person zum
Flugplanvermittler bzw. Flughafenkoordinator. Derselbe Flugplanvermittler bzw.
Flughafenkoordinator kann fiir mehr als einen Flughafen bestellt werden.* -

c) Absitze 2, 3,4, 5 und 6 erhalten folgende Fassung:

»2.  Der fiir einen flugplanvermittelten oder koordlmerten Flughafen zusténdige -
7 Vhtghedstaat stellt sicher, dass

(a) der Flu'gplanvennittler auf einem flugplanvermittelten Flughafen handelt im
Rahmen der Verordnung in unabhéngiger, unpartenscher dlsknmlmenmcsﬁemr
- und transparenter Weise,

(b) auf einem koordinierten Flughafen die faktische Unabhéngigkeit des
Koordinators zusétzlich durch dessen institutionelle und finanzielle Trennung
von jeder interessierten Einzelpartei gewihrleistet wird. Der Mitgliedstaat stellt
sicher, dass der Koordinator im Rahmen dieser Verordnung unparteiisch,
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diskriminierungsfrei und transparent handelt und dass ausreichende Mittel so zur
Verfiigung gestellt werden, dass die Finanzierung der Koordinierungstatigkeit
seine Unabhéngigkeit nicht beeintrdchtigen kann.

3. Der Flugplénvemlittlér und der Koordinator nehmen -an den durch das
Gemeinschafisrecht zugelassenen internationalen Flugplankonfererzen der

Luftfahrtunternehmen teil.

4. Der Flugplanvermitﬂer berdt Luftfahrtunternehmen und empfiehlt alternative
An- und/oder Abflugzeiten, wenn eine Uberlastung wahrscheinlich ist. -

i

Der Koordinator ist als einziger fiir die Zuweisung von Zeitnischen zusténdig. Er
weist die Zeitnischen gemif dieser Verordnung zu und sorgt dafiir, dass in
~dringenden Fillen Zeitnischen auch auflerhalb der Biirozeiten zugewiesen

werden kénnen.

6. Der Flugplanvermittler und der Koordinator itiberwachen die Nutzung der
Zeitplane und -nischen in enger Zusammenarbeit mit dem Leitungscrgan des
Flughafens und den Flugsicherungsdienststellen. Der Koordinator legt der
Kommission alljghrlich seinen Tatigkeitsbericht vor insbesondere iber die
Anwendung der Artikel 8a und 14 sowie tber -simtliche an den
Koordinierungsausschuss gerichteten Beschwerden iiber die Anwendung der
Artikel 8 and 10 und die entsprechenden Losungsmafinahmen.

7. = Alle Flugplanvermittler und Koordinatoren \}ergleic_hen ihre Datenbanken

miteinander, um Unstimmigkeiten in den Zeitplanen aufzudecken.”

d) Absatz 7 wird zu Absatz 8, und der einfithrende Text des Absatzes erhilt folgende
Fassung: o :

»Der Koordinator stellt allen interessierten Parteien auf Anfrage innerhalb einer
angemessenen Frist und unentgeltlich folgende Informationen entweder in
schriftlicher oder anderer leicht zuginglicher Form zur Uberpriifung zur
Verfligung:*

€) Absatz 8 wird zu Absatz 9, und dem neuen Absatz 9 wird folgender Satz angeﬁigt:

»Auf Anfrage liefert der Koordinator diese Informationen in Form einer
Zusammenfassung. Dafiir kann ein kostenabhéngiges Entgelt erhoben werden.*

f) Der folgende neue Absatz 10 wird angefiigt:

- ,Soweit angemessene und allgemein akzeptierte Standards fir Flugplan-
informationen zur Verfligung stehen, haben der Flugplanvermittler, der

Koordinator und die Luftfahrtunternehmen diese anzuwenden, vorausgesetzt,

dass sie im Einklang mit dem Gemeinschaftsrecht stehen.*
(5)  Die Artikel 5, 6, 7, 8 und 9 erhalten folgende Fassung:
’ JArtikel 5

Koordinierungsausschuss
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Der fiir einen koordinierten Flughafen zustdndige Mitgliedstaat stellt sicher, dass
auf diesem Flughafen ein Koordinierungsausschuss eingesetzt wird. Derselbe
Koordinierungsausschuss kann fiir mehr als einen Flughafen bestellt werden. Die
Mitgliedschaft in diesem Ausschuss steht zumindest den Luftfahrtunternehmen, -
die den Flughafen/die Flughifen regelmiBig nutzen, und ihren Verbinden offen
sowie dem Leitungsorgan des betreffenden Flughafens, den betreffenden
Flugsicherungsdienststellen und den Vertretern der allgemeinen Luftfahrt. -

Zu den Aufgabeh des Koordinierungsausschusses gehort es,

(@) dem Koordinator und/oder dem Mitgliedstaat Vorschlige zu machen
oder Ratschlédge zu erteilen beziiglich

- der gemdB Artikel 3 festgestellten Moglichkeiten zur Steigerung der
Kapazitét eines Flughafens oder zur Verbesserung ihrer Nutzung,

- der gemilB Artikel 6 festzulegenden Koordinierungsparametern,

- der ortlichen Leitlinien fir die Zuweisung von Zeitnischen unter
Berticksichtigung eventueller Umweltbelange geméaB Artikel 8 Absatz 5,

Co- der Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse auf dem betreffenden -
Flughafen, .

- der Beschwerden iiber die Zuweisung von Zeitnischen gemif Artikel 11,
- der Verfahren zur UBerwaéhung der Nutzung zugewiesener Zeitnischen,

- gravierender Probleme fiir Neubewerber im Sinne von Artikel 10 Absatz
- 8, - -

- aller Fragen der Flughafenkapazitit.
| ~ (b)  zwischen allen Parteien zu vermitteln bei
- Beschwerden tiiber die Zuweisung von Zeitnischen gemif Artikel 11.

Die Vertreter des Mitgliedstaats und der Koordinator werden als Beobachter zu -
den Sitzungen des Koordinierungsausschusses eingeladen. 3

Der Koordinierungsausschuss gibt sich eine Geschéftsordnung, in der unter
anderem die Teilnahme, die Wahlen, die Haufigkeit der Sitzungen und die zu
verwendende Sprache(n) geregelt sind. Jedes Mitglied des Koordinierungs-
ausschusses kann oOrtliche Leitlinien im Sinne von Artikel 8 Absatz 5
vorschlagen. Auf Wunsch des Koordinators diskutiert der Koordinierungs-
ausschuss tiber vorgeschlagene ortliche Leitlinien fiir die Zuweisung von
Zeitnischen. Den Mitgliedstaaten wird ein Bericht tiber die Beratungen im
Koordinierungsausschuss mit Angabe der dort vertretenen Standpunkte
unterbreitet. : '

Artikel 6
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Koordinierungsparameter

Der zustindige Mitgliedstaat stellt auf einem koordinierten Flughafen sicher,
dass die Parameter fiir die Zuweisung von Zeitnischen zweimal jihrlich ermittelt
werden, wobei alle relevanten technischen, betrieblichen und umweltschutz-
bedingten Einschrinkungen sowie die diesbeziiglichen Arderungen
berticksichtigt werden. , : '

Grundlage hierfiir ist eine objektive Analyse der Moglichkeiten zur Aufnahme
des Luftverkehrs unter Beriicksichtigung der verschiedenen Verkehrsarten auf -
dem jeweiligen Flughafen, der in dem Koordinierungszeitraum zu erwartenden

- Luftraumiiberlastung und der Kapazitétslage.

‘Im  Hinblick auf Flugplankonferenzen werden die Parameier dem

Flughafenkoordinator rechtzeitig vor der ersten Zuweisung von Zeitnischen zur
Verfiigung gestellt.

Fiir die Zwecke der in Absatz 1 beschricbenen Tétigkeit legt der Koordinator
nach Riicksprache mit dem Koordinierungsausschuss und im Lichte der
Kapazititslage geeignete Koordinierungszeitrdume fest.

Die Ermittlung der Parameter und die dabei angewendeten Methoden sowie alle
diesbeziiglichen Anderungen sind im einzelnen mit dem Koordinierungs-
ausschuss im Hinblick auf eine ErhShung der Zahl der fir die Zuweisung
verfligharen Zeitnischen zu errtern, bevor eine abschliefende Entscheidung

" liber die Parameter fiir die Zuweisung von Zeitnischen getroffen wird. Alle

einschligigen Unterlagen werden interessierten Parteien auf Anfrage zuganghch
gemacht.

Artikel 7
- Unterrichtung des Flugplanvermittlers und des Koordinators

Luftfahrtunternehmen, die einen flugplanvermittelten oder einen koordinierten
Flughafen bedienen oder zu bedienen beabsichtigen, erteilen dem
Flugplanvermittler bzw. dem Koordinator alle von diesem erbetenen
sachdienlichen Auskiinfte. Die Auskiinfte sind in dem Format und in der Frist _
bereitzustellen, die vom Flugplanvermittler oder dem Koordinator vorgegeben
wurden. Ein Luftfabrtunternehmen unterrichtet den Koordinator bei Beantragung
der Zuweisung insbesondere darilber, ob es beziiglich der beantragten
Zeitnischen in den Genuss des \Teubcm erberstatus gemf Artike] 2 Buchstabe b)
kommen wiirde.

Fur aHP anderen Flughafen ohne besonderen Status erteilt das Leltungsorgan des

betreffenden Flughafens auf Anfrage eines Koordinators diesem Auskunft iiber
die von den Luftfahrtunternehmen geplanten Dienste. .

Erteilt ein Luftfahrtunternehmen die in Absatz 1 genannte Auskunft nicht oder
macht es unrichtige oder irrefithrende Angaben, berticksichtigt der Koordinator
auller bei Vorliegen mildernder Umstinde den Antrag oder die Antrige auf
Zuweisung von Zeitnischen dieses Lufifahrtunternehmens nicht. Der
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Koordinator gibt dem Luftfahrtunternehmen Gelegenhelt seine dlesbezughchen

~ Bemerkungen vorzubringen.

Der Flugplanvermittler oder der Koordinator, das Leitungsorgan des Flughafens
und die Flugsicherungsdienststellen tauschen alle Informationen aus, darunter
auch Flugdaten und Zeitnischenangaben, die sie zur Erfiilllung 1hrer jeweiligen
Aufgaben benétigen. .

Artikel 8
Zuweisung von Zeitnischen

Abfolgen von Zeitnischen werden dem antragstellenden Luftfahrtunternehmen
aus dem Zeitnischenpool zugewiesen; sie berechtigen das Unternehmen, die
Flughafeninfrastruktur wihrend der Flugplanperiode, fiir die sie beantragt
worden sind und nach deren Ablauf sie an den gemif} Artikel 10 gebildeten
Zeitnischenpool zuriickzugeben sind, zum Landen und Starten zu nutzen.

Unbeschadet der Artikel 7, 8a, 9, 10 Absatz 1 und 14 findet Absatz 1 dieses
Artikels keine Anwendung, wenn folgende Bedingungen erfiillt sind:

- Eine Abfolge von Zeitnischen wurde von einerh Luftfahrtunternehmen
fiir die Erbringung von Linienflugdiensten und programmierten Gelegenheits-
flugdiensten genutzt, und '

- das. Vbetreffende Luftfahrtunternehmen  kann  dem  Koordinator

ausreichend nachweisen, dass ‘es die fragliche Abfolge von Zeitnischen
entsprechend der Freigabe durch den Koordinator wihrend mindestens 80 % der
Flugplanperiode, fiir die sie zugewiesen wurde, betrieben hat.

In solch einem Fall bewirkt diese Abfolge von Zeitnischen ﬁirr_das betreffende
Luftfahrtunternehmen ein Anrecht auf die gleiche Abfolge von Zeitnischen in der
néchsten entsprechenden Flugplanperiode.

Die Mitgliedstaaten konnen ein derartiges Anrecht auf Abfolgen von

. . v
Zeitnischen beschranken, die mit Fluggerdt von einer bestimmten
MindestgrofBe betr1eben werden.

" Unbeschadet des Artikels 10 Absatz 2 wird, falls nicht allen Antrigen auf

Zeitnischen zur .Zufriedenheit der betreffenden Lufifahrtunternehmen
stattgegeben werden kann, dem gewerblichen Luftverkehr, insbesondere dem
Linien- sowie dem programmierten Gelegenheitsﬂugwerkehr Vorrang
eingerdumt. Im Falle konkurrierender Antréige in derselben Dlenstekategorle
wird dem ganzjéhrigen Flugbetrieb Vorrang gewihrt. ,

Das Umdisponieren einer Abfolge von Zeitnischen vor Zuweisung der
verbleibenden Zeitnischen aus dem in Artikel 10 genannten Pool an andere
Luftfahrtunternehmen wird nur aus betrieblichen Griinden im Zusammenhang
mit einem Wechsel des eingesetzten Lufifahrzeugtyps oder der bedienten
Strecke akzeptiert. Es wird erst nach ausdriicklicher Bestitigung durch den
Koordlnator wirksam.



W

-34.

Der Koordinator berticksichtigt des Weiteren zusétzliche Regelungen und
Leitlinien, die das Luftverkehrsgewerbe weltweit festgelegt hat, sowie ortliche,
auf Vorschlag des Koordinierungsausschusses von dem fiir den betrzffenden
Flughafen zustindigen Mitgliedstaat gebilligte Leitlinien, sofern diese
Regelungen und Leitlinien die unabhingige Stellung des Koordinators nicht
beeintrichtigen, mit dem Gemeinschaftsrecht in Einklang stehen und die

~effiziente Nutzung der Flughafenkapazitit bezwecken. Diese Regelungen

werden der Europalschen Kommission von dem betreffenden Mitgliedstaat
mitgeteilt. :

Wenn Artikel 9 der Ratsverordnung (EWG) Nr. 2408/92 anwendbar ist, gewéhrt

“der Koordinator den Antrdgen jener Luftfahrtunternehmen keinen Vorrang, die

die betreffende Abfolge von Zeitnischen fiir Strecken zu nutzen beabsichiigen,
auf denen zufriedenstellende Dienste von anderen Verkehrstrigern zur
Verfiigung stehen.

Kann dem Antrag auf eine Zeitnische nicht stattgegeben werden, so teilt der
Koordinator dem antragstellenden Luftfahrtunternehmen die Griinde hlerﬁlr mit
und nennt ihm die néchstgelegene Ausweichzeitnische.

Der Koordinator ist bemiiht, iiber die geplante Zeitnischenzuweisung fiir die
Flugplanperiode hinaus kurzfristigen Antréigen auf einzelne Zeitnischen fiir jede
beliebige Bedarfskategorie, einschlielich der allgemeinen Luftfahrt,
stattzugeben. Hierzu kénnen die dem in Artikel 10 genannten Pool nach der

- Zuweisung an die antragstellenden Lufifahrtunternehmen noch zur Verfiigung

stchenden Zeitnischen sowie l’urzfnstlg verfiigbare Zeitnischen verwendet
werden.

Artikel 8a:
Zeitnischenmobilitiit

Zeitnischen kénnen

(a) iibertragen werden: von einem Luftfahrtunternehmen von einer Strecke
~oder Verkehrsart auf eine andere Strecke oder Verkehrsart, die von
demselben Luftfahrtunternehmen betrieben wird, oder

(b)  iibertragen werden: :
i) zwischen Mutter- und Tochtergesellschaften,
'ii) durch den Erwerb der Kontrolle des Kapitals eines
~ Luftfahrtunternehmens,
-~ "iii) bei vollstindigen oder teilweisen Ubernahmen, wenn die
tibertragenen Zeitnischen direkt mit dem iibernommenen Gescha*tszwe1g
verbunden smd

(© ausgetauscht werden, und zwar einzeln zwischen  zwei
Luftfahrtunternehmen, sofern beide beteiligten Lufifahrtunternehmen
sich verpflichten, die bei dem Tausch erhaltenen Zeitnischen zu nutzen.
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S22 AuBer unter den in Artikel 8a Absatz 1 Buchstabe (b) genannten
’ Luftfahrtunternehmen  kénnen Zeitnischen in  keiner Weise unter
Luftfahrtunternehmen oder solchen und anderen Korperschafien, sei es mit oder
ohne finanziellen Ausgleich, ubertragen werden. :

Die in Absatz 1 genannten Ubertragungen und Austauschvorgénge werden dem
Koordinator gemeldet und erst nach ausdriicklicher Bestitigung durch diesen
wirksam. Der Koordinator lehnt' die Bestitigung von Ubertragungen oder
Austauschvorgingen ab, falls diese den Anforderungen dieser Verordnung nicht
gentigen und Folgendes nicht sichergestellt ist: .

(%)

(a)  der Flughafenbetrieb wird unter Beriicksichtigung aller technischen, |
betrieblichen und umweltschutzbedingten Einschrénkungen nicht
beeintréchtigt; .

(b die nach Artikel-9 erteilten Auflagen werden eingehalten;
(c) die Zeitnischentibertragung fallt nicht unter Absatz 4;

(d) bei einem Austausch zwischen zwei Luftfahrtunternehmen gemé&B Absatz
1 beabsichtigen beide Luftfahrtunternehmen, die durch den Austausch
oder durch weitere Austauschvorginge erhaltenen Zeitnischen zu
betreiben.

4, (a) Einem Neubewerber im Sinne des Aftikels 2 Buchstabe b) zugewiesene
Zeitnischen diirfen wihrend eines Zeitraums von drei sich entsprechenden
Flugplanperioden nicht gemif Absatz 1 Buchstabe b) {ibertragen werden.

(b) An einen Neubewerber im Sinne des Artikels 2 Buchstabe b) Unterabsitze ii)
und iii) zugewiesene Zeitnischen diirfen wihrend eines Zeitraums von drei sich
entsprechenden Flugplanperioden auf keine andere Strecke gemil Absatz 1
Buchstabe a) iibertragen werden.

(c) An einen Neubewerber im Sinne des Artikels 2 Buchstabe b) zugewiesene
Zeitnischen diirfen wihrend eines Zeitraums von drei sich entsprechenden
Flugplanperioden nicht gemiB Absatz 1 Buchstabe c) ausgetauscht werden, es
sei denn, um die Zeitnischendispositionen fiir diese Dienste im-Verhéltnis zu den
urspriinglich beantragten Zeiten zu verbessern. : o=

Artikel 8b

- Das in Artikel 8 Absatz 2 erwihnte Anrecht auf Abfolgen von Zeitnischen berechtigt
zu keinerlei Ersatzanspriichen aufgrund von Begrenzungen, Einschrinkungen und-
Streichungen der Abfolgen in Anwendung des Gemeinschaftsrechts und insbesondere
der Luftverkehrsbestimmungen des Vertrages. ' ’

Diese Verordnung beriihrt nicht die Befugnisse 6ffentlicher Behorden, in Anwendung
von Artikel 81 oder 82 des EG-Vertrags oder der Verordnung 4064/89 den Transfer
von Zeitnischen zwischen Lufifahrtunternchmen anzuordnen. Diese Ubertragungen
k&nnen nur ohne finanziellen Ausgleich erfolgen.
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Artikel 9
Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen

Wurden fiir eine Strecke gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen gemaB Artikel 4

" der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates auferlegt, kann ein Mitgliedstaat

auf einem koordinierten Flughafen die fiir den vorgesehenen Flugbetrieb auf der
betreffenden Strecke benétigten Zeitnischen reservieren. Nutzt das Luftfahrt-
unternehmen die reservierten Zeitnischen auf der betreffenden Strecke nicht
gemilB Artikel 8 Absatz 2 und Artikel 8 Absatz 4, werden diese Zeitnischen -
anderen am Betrieb dieser Strecke gemidB. den gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen interessierten Luftfahrtunternehmen entsprechend Absatz 2 zur
Verfligung gestellt. Wenn kein anderes Luftfahrtunternehmen am Betrieb der
Strecke interessiert ist und der betreffende Staat keine 6ffentliche Ausschreibung
gemif Artikel 4 Absatz 1 der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 veransialtet,
werden die Zeltmschen wieder in den Pool eingestellt.

Das in Artikel 4 Absatz 1 Buchstaben d) blS g) und Artikel 4 Absatz 1 ;Bu,chstabe

- 1) der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 vorgesehene Ausschreibungsverfahren

wird firr die Nutzung der in Absatz 1 genannten Zeitnischen angewendet, wenn
mehr als ein Luftfahrtunternehmen am Betrieb der Strecke interessiert isi und
diese keine Zeitnischen innerhalb einer Stunde vor oder nach den vom

- Koordinator verlangten Zeiten bekommen konnten. «

" Artikel 10 Absitze 1,2, 3,4, 5, 7 und 8 erhalten folgende Fassung:

Artikel 10
Zeitnischenpool

Der Koordinator richtet einen Pool ein, der alle nicht nach Artikel 8 Abséitée 2
und 4 zugewiesenen Zeitnischen umfasst. Alle nach Artikel 3 Absatz 3
festgestellten neuen Zeitnischenkapazitéten werden in den Pool eingestellt.

Eine einem Luftfahrtunternehmen fiir Linienflugdienste oder programmierte
Gelegenheitsflugdienste zugewiesene Abfolge von Zeitnischen verschaff: diesem
Unternehmen kein Anrecht auf die gleiche Abfolge von Zeitnischen in der -
néchsten entsprechenden Flugplanperiode, wenn das Luftfahrtunternehmen dem -
Koordinator gegeniiber nicht ausreichend nachweisen kann, dass es die
Zeitnischen entsprechend der Freigabe durch den Koordinator wihrend der Zelt
fiir die sie zugewiesen waren, mindestens zu 80 % genutzt hat.

Zeitnischen, die einem Luftféhrmﬁternehmen' vor dem 31. Januar fir die
folgende Sommersaison oder vor dem 31. August fiir die folgende Wintersaison
zugewiesen wurden, jedoch vor diesen Terminen zur Neuzuweisung an den
Koordinator zuriickgegangen sind, werden bei der Nutzungsberechnung nicht
berticksichtigt.

Kann die 80 %ige Nutzung der Arbfolgervon Zeitnischen nicht nachgewiesen
werden, werden alle zu dieser Abfolge zdhlenden Zeitnischen in den
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Zeitnischenpool eingestellt, sofern sich ihre geringere Nutzung mcht mit einem
der folgenden Griinde rechtferthen l4sst: :

(a) unvorhersehbare und unvermeidbare Umsténde, auf die das Luftfahrt-
unternehmen keinen Einfluss hatte und die :

- ein Startverbot fiir den gewohnhch in dem betreffenden Fluqdlenst
elngesetzten Luftfahrzeugtyp oder

- die Sperrung eines Flughafens oder Luftraums zur Folge hatten; -

(b)  Unterbrechung einer Abfolge von Flugdiensten infolge von Aktionen, die
die Storung dieser Flugdienste zum Ziel hatten und es dem Luftfahrtunternehmen
dadurch praktisch und/oder technisch unmoghch machten, Fliige wie erlant
* durchzufiihren; :

(©) ein gravierender finanzieller Schaden fiir das betreffende Luftfahrt-
unternehmen der Gemeinschaft, in dessen Folge die Genehmigungsbehérden fiir
die Dauer der finanziellen Umstrukturierung des Luftfahrtunternehmens gemif
Artikel 5 Absatz 5 der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 eine vorldufige
Genehmigung erteilt hat.

Unbeschadet von Artikel 8 Absatz 2 dieser Verordnung und unbeschadet von
Artikel 8 Absatz 1 der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 werden in den Pool
eingestellte Zeitnischen unter den antragstellenden Luftfahrtunternehmen verteilt.
Von diesen Zeitnischen stehen 50 % zuerst Neubewerbern zur Verfligung, sofern
sich die Antrige der Neubewerber nicht auf weniger als 50 % belaufén. Fiir die
Zwecke dieser Zuweisung wird der Flugplantag in  gleiche
Koordinierungsperioden von héchstens einer Stunde Dauer aufgeteilt.

Unter den Antrigen von Neubewerbern bekommen -diejenigen Luftfahrt-
unternechmen den Vorzug, die die Bedingungen fiir den Neubewerberstatus
geméh Artikel 2 Buchstabe b) i) und ii) oder Artikel 2 Buchstabe b) i) und iii) -
erfiillen.

Ein Neubewerber, dem Zeitnischen innerhalb einer Stunde vor oder nach der
beantragten Zeit angeboten wurden, der dieses Angebot jedoch nicht annimmt,
verliert den Status des Neubewerbers fiir die betreffende Flugplanperiode.

Fiir Diens‘ce= die durch Gruppen von Luftfahrtunternehmen betrieben werden,
kann nur eines der beteiligten Lufifahrtunternehmen die benétigten
Zeitnischen beantragen. Das Luftfahrtunternehmen, das einen derartigen
Dienst betreibt, iibernimmt die Verantwortung fiir die Einhaltung der zur
‘Wahrung angestammter Rechte erforderlichen Betriebskriterien gemiB Artikel
8 Absatz 2. Zeitnischen, die einem Luftfahrtunternehmen fiir den Betrieb einer
Strecke zugewiesen sind, kénnen von einem oder mehreren beteiligten
Luftfahrtunternehmen fiir den gemeinsamen Betrieb genutzt werden, sofern
der Kenncode des Luftfahrtunternehmens, dem die Zeitnischen zugewiesen
wurden, flir Koordinierungs- und Uberwachungszwecke Teil der Bezeichnung
des gemeinsamen Fluges bleibt. Wird der gemeinsame Betrieb eingestellt, so
verbleiben die dafiir genutzten Zeitnischen bei dem Luftfahrtunternehmen,
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dem sie urspriinglich zugewiesen wurden. Luftfahrtunternehmer, die
gemeinsame Strecken betreiben, unterrichten die Koordinatoren iibsr die
Einzelheiten dieses Flugbetriebes.

@) Absatz 6 des Artikels 10 wird zum neuen Absatz 8.
(8)  Artikel 11 erhélt folgendé Fassung:
Artikel 11
-Beschwerden und Recht éuf Einlegung von Rechtsmitteln

1. Beschwerden iiber die Anwendung der Artikel 8, 8a und 10 sind an den
Koordinierungsausschuss zu richten. Dieser behandelt die Angelegenheit
innerhalb von drei Monaten nach Einreichung der Beschwerde und macht,
soweit moglich, dem Koordinator Vorschlige zur Losung der Probleme. Kénnen

~ die Beschwerden nicht ausgerdumt werden, so kann der zustéindige Mitgliedstaat
innerhalb der drei folgenden Monate fiir eine Schlichtung durch einen Verband
der Lufitfahrtunternehmen oder der Flughifen oder durch einen anderen Dritten

sorgen.

2. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass jede Partei mit einem berechtigten
Interesse das Recht hat, nach ¢inem Scheitern des in Absatz 1 genannte
Schlichtungsverfahrens vor. einem nationalen Gericht oder einer anderen
unabhiingigen Instanz ein Rechtsmittel gegen die Entscheidungen des
Koordinators einzulegen.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Rechtsmittelinstanz befugt ist,

(a) so schnell wie moglich im Wege der einstweiligen Verfiigung
vorldufige MaBnahmen =zu ergreifen, um den behaupteten
Rechtsverstol zu beseitigen oder weitere Schidigungen der
beiroffenen Interessen zu verhindern; dazu gehdren Maflnahmen, um
das Verfahren der Zeitnischenzuweisung auszusetzen oder ~die
Aussetzung zu veranlassen oder die Durchfithrung jeder sonstigen
Entscheidung des Koordinators,

(b) die Aufhebung rechtswidriger Entscheidungen vorzunehmen oder zu =
veranlassen, '

(c) Schadensersatz zuzuerkennen.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher; dass das Nachpriifungsverfahren
-entsprechend den gegebenenfalls von den Mitgliedstaaten festzulegenden
Bedingungen zumindest jedem zur Verfiigung steht, der ein Interesse an
Zeitnischenzuweisungsverfahren hat oder hatte und dem durch einen
behaupteten Rechtsversto ein Schaden entstanden ist bzw. zu entstehen droh. - .

Wurden aufgrund dieses Absatzes rechtliche Schritte eingeleitet, entfdllt
unverziiglich die Anwendung des Absatzes 1.

)] Der Titel von Artikel 12 und Absatz 1 erhalten folgende F assung:
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,.Beziehungen zu Drittléindern

-1 Wird festgestellt, dass ein Drittland bei der Zuweisung und Nutzung von
Zeitnischen auf seinen Flughéfen

(@ Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft nicht eine Behandlung gewiahrt,
die der durch diese Verordnung gewidhrleisteten Behandlung von
Luftfahrtunternehmen aus diesem Land vergleichbar ist, oder

(b) Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft nicht de facto eine -
' Inlénderbehandlung gewéhrt oder ' :

(©) Luftfahrtunternehmen aus anderen Drittlindern eine  glinstigere
Behandlung gewihrt als Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft, ’

kann die Kommission nach dem Verfahren des Artikels 13 Absatz 2 entscheiden,
dass ein oder mehrere Mitgliedstaaten Mafinahmen™ einschliellich der
vollstandigen oder teilweisen Aussetzung der Anwendung dieser Verordnung
gegeniiber einem oder mehreren Luftfahrtunternehmen aus dem betreffenden
Drittland ergreifen, um das dlskmmmerende Verhalten des betreffenden
Drittlandes abzustellen

(10) Die Artikel 13 und 14 erhalten folgende Fassung:
. ,Artikel 13
Entscheidungsverfahren

1. Die Kommission wird bei Entscheidungen aufgrund des Artikels 12 von einem
Ausschuss unterstiitzt, der sich aus Vertretern der Mitgliedstaaten
zusammensetzt und in dem der Vertreter der Kommission den Vorsitz fiihrt.

2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so ist das Regelungsverfahren nach
Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/EC unter Beachtung von dessen Artikel 7
Absatz 3 und Artikel 8 anzuwenden.

3. Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene FI‘lSt

wird auf drei Monate festgesetzt. g

4. Der Ausschuss kann 7au13erdem von der Kommission zu jeder anderen Frage
im Zusammenhang mit der Anwendung dieser Richtlinie gehort werden.

(94}

Der Ausschuss gibt sich-eine G-eschéiftsordnung.
Artikel 14
Durchsetzung

L. Der Flugdurchfiihrungsplan eines Luftfahrtunternehmens wird von der
zustdndigen Flugsicherung abgelehnt, wenn das Unternchmen beabsichtigt,
auf einem koordinierten Flughafen zu Zeiten, fiir die dieser koordiniert ist, zu
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starten oder zu landen, ohne vom Koordinator eine Zeitnische zugewiesen
bekommen zu haben.

Der Koordinator entzieht einem Luftfahrtunternehmen die Abfolge von
Zeitnischen am 31. Januar fiir die folgende Sommersaison oder am 31. August
fir die folgende Wintersaison und stellt diese in den Pool ein, wenn das
Luftfahrtunternehmen zu diesem Zeitpunkt nicht {iber eine Betriebsgenchmigung
oder eine gleichwertige Genehmlgung verfligt.

Der Koordmator entzieht einem Luftfahrtunternehmen die Abfolge von -
Zeitnischen, die dieses durch Ubertragung oder Austausch anfgrund von Artikel 8a
Absatz 3 erhalten hat, und stellt sie in den Pool ein, wenn sie nicht entsprechend
ihrer Bestimmung nach Artikel 8a Absatz 3 Buchstabe d) genutzt worden sind.

Luftfahrtunternehmen, die Flugdienste regelm#fBig und vorsétzlich zu Zeiten
durchfithren, die erheblich von den zugewiesenen, zu einer Abfolgs von
Zeitnischen gehorenden Zeitnischen abweichen, verlieren den in Artikel 8
Absatz 2 genannten Status. Der Koordinator kann nach Anh6rung des
betreffenden Luftfahrtunternehmens entscheiden, ihm die fragliche Abfolge von
Zeitnischen fir die restlich Flugplanperiode zu entziehen und sie in den Pool
einzustellen.

Die  Mitgliedstaaten = treffen  Regelungen, damit gegen  die
Luftfahrtunternehmen fiir die regelméBige und vorsétzliche Durchfithrung von
Flugdiensten zu Zeiten, die erheblich von den zugewiesenen Zeitnischen
abweichen, Buflen und/oder Zwangsgelder verhingt werden. ‘

Bei Festlegung der Hohe der BuBle und/oder des Zwangsgeldes werden nach
Anhorung des betreffenden Luftfahrtunternehmens die Art und Schwere des
Verstof3es berticksichtigt.. :

Unbeschadet von Artikel 10 Absatz 4 wenn ein Luftfahrtunternehmen die in
Artikel 8 Absatz 2 festgelegte Nutzungsrate von 80 % nicht erreichen kann, so -
kann der Koordinator entscheiden, diesem Luftfahrtunternehmen die betreffende
Abfolge von Zeitnischen fiir die restliche Flugplanperiode zu entziehea und sie
in den Pool einzustellen. -

Unbeschadet von Artikel 10 Absatz 4 stellt der Koordinator die betreffenden -
Abfolgen von Zeitnischen nach Anhorung des betreffenden Luftfahrt-
unternehmens in den Pool ein, wenn nach einem Zeitraum von 20 % der
Geltungsdauer der Abfolge noch keine Zeitnischen aus dieser Abfolge genutzt
worden sind.”

Es wird folgender Artikel angefiigt:
SArtikel 15
Berichterstattung und Z usammenarbeit

Die Kommission legt dem Européischen Parlament und dem Rat spétestens drei
Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung einen Bericht iiber deren

J
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Durchfithrung vor. Dieser Bericht betrifft insbesondere die Anwendung der
Artikel 8, 8a und 10.

2. Die Mitgliedstaaten und die Kommission arbeiten bei der Durchfiihrung dieser
Verordnung, insbesondere bei der Einholung von Informationen fiir den in
Absatz 1 genannten Bericht, zusammen.“

Artikel 2

Diese Verordnung fritt drei Monate nach ihrer Vertffentlichung im Amitsblatt der - 7
Européischen Gemeinschaften in Kraft. ' '

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen vérbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am
Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates

Der Prdsident Der Prdsident
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Beschluss
des Bundesrates

Vorschlag einer Verordnung des Europaischen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom
18. Januar 1993 Uber gemeinsame Regeln fir die Zuweisung von Zeit-
nischen auf Flughéfen in der Gemeinschaft

' KOM(2001) 335 endg.; Ratsdok. 10288/01

Der Bundesrat hat gemdB §§3 und 5 EUZBLG von der Vorlage Kenntnis
genommien., : ,

Der Beschluss ist gefnéiB § 35 GO BR gefasst worden.
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