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BeschluBempfehlung und Bericht
des Ausschusses fiir Verkehr (14. AusschuB)

zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
~ Drucksache 10/1404 Nr. 34 —

Memorandum Nr. 2 betreffend Fortschritte auf dem Wege
zu einer gemeinschaftlichen Luftverkehrspolitik
»EG-Dok. 5938/84 «

zu der Unterrichtung durch das Européische Parlament
- Drucksache 10/3963 —

EntschlieBung zum Memorandum Nr. 2 der Kommission zur Zivilluftfahrt und
insbesondere zum AbschluB3 des Verfahrens der Konsultation des Europaischen
Parlaments zu den Vorschlagen der Kommission der Europaischen Gemeinschaften
an den Rat fir '

~ eine Entscheidung iiber bilaterale Abkommen, Vereinbarungen und
Abmachungen zwischen Mitgliedstaaten uber den Luftverkehr;

— einen Vorschlag fir eine Verordnung zur Anwendung von Artikel 85 Abs. 3
des Vertrags auf bestimmte Gruppen von Vereinbarungen und aufeinander
abgestimmte Verhaltensweisen im Luftverkehr

A. Problem

Die EG-Kommission méchte den Luftverkehr innerhalb der Euro-
paischen Gemeinschaft durch eine Aktivierung des Wettbewerbs
verbessern, ohne die Grundstrukturen und Vorteile des herkémm-
lichen Systems in Frage zu stellen. Insbesondere soll das Tarifge-
nehmigungsverfahren vereinfacht werden; Poolabkommen sollen
zurlickgedréngt werden.
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B. Lésung

Zustimmung zu der Vorlage unter Vorbehalten. Insbesondere soll
an dem bilateralen Ordnungsrahmen festgehalten werden.

Einmiitigkeit im Ausschufi

C. Alternativen

entfallen

D. Kosten

entfallen
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BescthBempfehlung

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Der Deutsche Bundestag unterstiitzt die Bestrebungen, das Luftverkehrsangebot zum
Nutzen der Verbraucher in der Europaischen Gemeinschaft flexibler zu gestalten und
durch einen fairen und leistungsgerechten Wettbewerb zu verbessern.

Bei den weiteren Verhandlungen in Briissel wird von der Bundesregierung erwartet,
folgende Grundsatze fiir die Luftverkehrspolitik zu beachten:

1. Am bilateralen Ordnungsrahmen der Weltluftfahrt sollte grundsatzlich festgehal-
ten werden. Hierbei ist eine starkere Anpassung an die sich andernde Nachfrage
vorzunehmen.

2. Es ist darauf zu achten, daB eine Marktordnung des Luftverkehrs der EG mit dem
Ordnungsrahmen fiir das iibrige Europa kompatibel ist.

3. Flexiblere Regelungen sollten im innergemeinschaftlichen Luftverkehr bei Markt-
zugang, Kapazitatsbemessung und Tarifpolitik eingefiihrt werden, um den Luft-
verkehrsunternehmen mehr Wettbewerbsraum zu eréffnen.

4. Eine wettbewerbsgerechte Regelung der Beihilfen ist erforderlich.

5. Durch die vorgesehene Regelung diirfen keine neuen verkehrspolitischen Zustan-
digkeiten im Bereich der Luftfahrt auf die EG-Kommission iibertragen werden.

Der Deutsche Bundestag erwartet von der EG-Kommission, dem Ministerrat und den
iibrigen fiir die Luftfahrt in Europa zustdndigen internationalen Organisationen
ICAO, ECAC und EUROCONTROL die Vorbereitung von Gemeinschaftsmainah-
men, in denen zum Teil noch echte Kostensenkungen moéglich sind, die an den
Verbraucher weitergegeben werden kénnen. Dazu zahlen:

a) einheitliche Anwendung der technischen Anhange zu den ICAO-Abkommen
durch die Mitgliedstaaten,

b) gegenseitige Anerkennung von Beféhigungsnachweisen im Flugverkehr,

c) Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen bei den Gebiihren fiir den Flughafen-
betrieb und die Flugsicherung,

d) Angleichung der steuerlichen Belastung der Luftfahrtunternehmen in den ver-
schiedenen Mitgliedstaaten,

e) Neuordnung der LuftverkehrsstraBen zur Vermeidung zeit- und energieraubender
Umwege,

f) Abbau iiberfliissiger militdrischer Beschrankungen auf den Flugrouten mit dem
Ziel einer Koordinierung bzw. Integration der zivilen und militarischen Luftver-
kehrskontrollen.

Bonn, den 15. Januar 1986

Der AusschuB fiir Verkehr

Lemmrich Ibriigger

Vorsitzender Berichterstatter
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Zusammenfassung

i

iv.

In dieser Mitteilung werden die Ziele des Memo-
randums der Kommission von 1979 weiterentwik-
kelt und ergédnzt. Beriicksichtigt werden dabei die
bisherigen bedeutsamen Anderungen im Bereich
der Rechtsvorschriften und der Wirtschaft sowie
die erneute Debatte iiber mogliche Verbesserun-
gen des europdischen Luftverkehrs im Interesse
von Verbrauchern, Fluggesellschaften und Luft-
fahrtbediensteten. Das vorliegende Papier schldgt
auf der Grundlage des Vertrages von Rom einen
Gesamtrahmen fiir eine -gemeinschaftliche Luft-
verkehrspolitik vor, mit der die Effizienz und Ren-
tabilitat des Luftverkehrssektros sowie die Quali-
tat und der Preis des von ihm angebotenen Dien-
stes verbessert werden sollen; dabei sollen die
wesentlichen Vorteile, die das derzeitige System
mit sich bringt, beibehalten werden. Es geht je-
doch davon aus, daB ein zur Anwendung zwischen
den Mitgliedstaaten der Gemeinschaft geeignetes
System sich nicht unbedingt fiir Routen nach Dritt-
landern eignet. Die praktischen Vorschlage kon-
Zentrieren sich daher auf den Luftverkehr zwi-
schen Mitgliedstaaten als ein Schritt auf dem We-
ge zur Schaffung eines Gemeinschaftsmarktes der
Luftfahrt und als Beitrag zum Ausbau des Binnen-
marktes im weiteren Sinne.

Ferner entspricht das Papier den Forderungen des
Parlaments nach einem gednderten Arbeitspro-
gramm fiir 1984/85. Es ergdnzt somit hinsichtlich
des Luftverkehrs das Arbeitsprogramm der Kom-
mission fiir 1984/1985 iiber den Binnenverkehr,
das dem Rat im Februar 1983 zugeleitet worden
ist.

Die Kommission geht davon aus, daB die Entregu-
lierung im Luftverkehr nach amerikanischem Mu-
ster im derzeitigen europédischen Rahmen nicht
funktionieren wiirde. Daher sind die unterbreite-
ten Vorschldage durch folgendes gekennzeichnet:

— sie behandeln lediglich den innergemein-
schaftlichen Luftverkehr;

— sie behalten die Struktur des derzeitigen Sy- .

stems bei, die sich auf bilaterale zwischenstaat-
liche Abkommen und Vereinbarungen sowie
eine Zusammenarbeit zwischen Fluggesell-
schaften stiitzt.

Im Mittelpunkt dieses Papiers steht die Beziehung
zwischen Wettbewerbspolitik (insbesondere die
Anwendung der Wettbewerbsartikel des Vertra-
ges) und Luftfahrtpolitik. Das Papier geht jedoch
noch dariiber hinaus und befaBt sich auch mit
anderen Aspekten der Luftfahrtpolitik.

Hinsichilich des Wettbewerbs sind die wichtigsten
Punkte folgende:

a) auf Regierungsebene

— Die Regierungen sollten in ihren bilateralen
Abkommen und Vereinbarungen nicht dar-
auf hinwirken, den Anteil des Flugverkehrs

ihrer Fluggesellschaften nach einem ande-
ren Mitgliedstaat zu beeinflussen, sofern
dieser nicht auf ein bestimmtes Minimum
gefallen ist (Sicherheitsgrundsatz);

— die vorgeschlagene Richtlinie der Kommis-
sion zur Regelung der Flugtarife wurde ge-
dndert, so daB es nunmehr moglich ist, das
AusmaB der staatlichen Kontrolle in Uber-
einstimmung mit der den einzelnen Flugge-
sellschaften eingerdumten Flexibilitdt un-
terschiedlich zu regeln.

b) auf der Ebene der Fluggesellschaften

— ‘Das Papier schlagt vor, Abkommen iiber die
Kapazitatsaufteilung zwischen Fluggesell-
schaften (oder entsprechende Vereinbarun-
gen) wahrend eines begrenzten Zeitraums
hinzunehmen, sofern diese nicht einer Par-
tei gestatten, die von der anderen Partei zur
Verfligung zu stellende Kapazitdt vorzu-
schreiben;

— Verkehrseinnahmen-Pools, doch den Um-
fang der in ihrem Rahmen moglichen Ein-
nahmetransfers zu begrenzen;

— Flugtarifberatungen, sofern  Fluggesell-
schaften, die nicht einverstanden sind, das
Recht haben, unabhdngig von anderen
Fluggesellschaften Tarife vorzuschlagen
und vorbehaltlich Regierungsgenehmigun-
gen anzuwenden;

— sie sehen Anderungen vor, welche die Re-
gelung flexibler und wettbewerbsfdahiger
gestalten, um die Effizienz der Fluggesell-
schaften zu erhéhen, rentablen und innova-
tiven Fluggesellschaften Vorteile einzurdu-
men, die Expansion und damit die Beschaf-
tigungslage zu fordern und den Bediirfnis-
sen der Verbraucher besser gerecht zu
werden.

¢) Um ihre MaBnahmen im Wettbewerbsbereich
zu erganzen, wird die Kommission die staatli-
chen Beihilfen an die Fluggesellschaften ge-
maB den in diesem Papier dargelegten Leitli-
nien iiberpriifen. Dies ist notwendig, um zwi-
schen den Fluggesellschaften jeglichen intensi-
veren Wettbewerb zu vermeiden, der zu einem
Subventionswettlauf zwischen Regierungen
fihrt (Anhang IV).

d) Zur Durchfithrung schldgt sie folgendes Paket
vor:

— eine Verordnung zur Einflihrung von Re-
geln fiir bilaterale Abkommen und Ver-
einbarungen (Anlage I);

— Anderungen zum Vorschlag der Kommis-
sion fiir eine Tarifrichtlinie (Anlage II);
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— Neue Vorschldge nach Artikel 87 iiber die
Anwendung der fiir die Luftverkehrsunter-
nehmen geltenden Wettbewerbsregeln (An-
lage III).

Da die nach Artikel 84 Abs. 2 vorgeschlagenen Aufla-
gen fir die Mitgliedstaaten der Gemeinschaft
beschrankt und die staatlichen und wirtschaftlichen
Aktionen eng miteinander verflochten sind, haben die
Vorschldge nach Artikel 87 einen anndhernd gleichen
geographischen Anwendungsbereich.

Da die vorgenannten Vorschldge voneinander abhén-
gen, miissen sie als Ganzes vom Rat und von der
Kommission angenommen und angewandt werden,
damit das System der Regelungen mit dem Vertrag in
Einklang ist.

Die Kommission ist sich bewuBt, daB} diese Ideen erst
erortert werden miissen, bevor sie angenommen wer-
den konnen. Diese Zeitspanne sollte jedoch nicht zu
lang sein. Die Kommission behélt sich das Recht vor,
direkt gegen Praktiken der Fluggesellschaften vorzu-
gehen, bei denen sie Zuwiderhandlungen gegen die
Wettbewerbsartikel vermutet.

vi. Sonstige in diesem Papier behandelte Aspekte der
Luftfahrtpolitik betreffen unter anderem:

Einleitung

1, Im Juli 1979 veroffentlichte die Kommission ein
Memorandum iiber Beitrige der Europdischen
Gemeinschaften zur Entwicklung des Luftverkehrswe-
sens!). Eines der Ziele dieses Memorandums war, {iber
den Inhalt einer gemeinsamen Luftverkehrspolitik in
der EWG eine Debatte herbeizufiihren. Seitdem hat
die Kommission zahlreiche Stellungnahmen erhalten
und eine Reihe informeller Gesprache dariiber gefiihrt.
Etliche Vorschldge, darunter iiber Flugtarife, den inter-
regionalen Flugverkehr und das Verfahren zur Anwen-
dung der Wettbewerbsregeln auf die Zivilluftfahrt,
wurden dem Rat vorgelegt und wurden bzw. werden
von ihm, dem Europdischen Parlament und dem Wirt-
schafts- und SozialausschuB erdrtert.

2. Nach Auffassung der Kommission ist es nunmehr
an der Zeit, ihre Haltung zum Luftverkehr in der
Gemeinschaft ausfithrlich darzulegen. Die wachsende
Kritik der Verbraucher an dem in Europa geltenden
System, die Auswirkungen der Rezession auf die
Finanzen der Fluggesellschaften und die Entregulie-
rung in der Luftfahrt in den Vereinigten Staaten haben
insgesamt zu einer Debatte dariiber gefiihrt, ob das
derzeitige Luftverkehrssystem in Europa den Interes-
sen der Verbraucher am besten entspricht oder, lang-
fristig gesehen, den Interessen der Fluggesellschaften
selbst; ferner wurde die Frage aufgeworfen, ob das
derzeitige System mit dem Vertrag von Rom vereinbar
ist. Dieses Papier bezweckt daher, die Entwicklung seit
1979 zu uberpriifen, einen Gesamtrahmen fiir die Luft-
verkehrspolitik in der Gemeinschaft vorzuschlagen,

') ,Luftverkehr: ein Vorgehen der Gemeinschaft”, Bulletin
der Europédischen Gemeinschaften, Beilage 5/79.

— Vorschlag fiir Nichtdiskriminierungsvorschrif-
ten und eine Stillhalteklausel (Anhang V);

— Schritte zur Senkung der Kosten der Flugge-
sellschaften (z. B. Flughafengebiihren, Erleich-
terungen);

— Schritte zur Forderung der Aktivitdten kleine-
rer Fluggesellschaften und Charterfluggesell-
schaften;

— Vorschlag zur gegenseitigen Anerkennung von
Flugausweisen.

vii. Das Arbeitsprogramm der Kommission fiir 1984/
1986 wird in Anlage VI dargelegt.

. Die Kommission ist der Auffassung, dal die Ver-
abschiedung von MaBnahmen in diesem Sinne
Storungen in der Luftfahrt vermeiden wird und
schrittweise zu einem leistungsfahigeren, kosten-
giinstigeren System, mit mehr Vorteilen fiir die
Verbraucher, zu einer wirtschaftlich gesiinderen
Industrie und folglich zu besseren Chancen auf
dem Arbeitsmarkt fiithrt. Daher tragen sie dazu
bei, die Beziehungen zwischen Mitgliedstaaten
und dem Binnenmarkt der Gemeinschaft zu
stdarken.

die MaBnahmen, die die Kommission vorschldagt, und
die Aktionen zu erldutern, die sie zu unternehmen
beabsichtigt. Bei der Ausarbeitung dieses Papiers war
der Kommission der Bericht der Europaischen Zivilluft-
fahrt-Konferenz iiber den Wettbewerb im innereuro-
pdischen Luftverkehr eine groBe Hilfe.

3. Langfristig muB die gemeinschaftliche Luftver-
kehrspolitik auf die Schaffung eines gemeinsamen
Luftverkehrsmarktes hinwirken. Dies wird eine ziem-
lich lange Zeit erfordern. Die Kommission ist jedoch
der Auffassung, daB es kurzfristig méglich und wiin-
schenswert ist, das bestehende System zu lockern. Eine
solche Lockerung wiirde zu einer gréBeren Auswahl
fiir den Verbraucher, zu niedrigeren Kosten und daher
niedrigeren Preisen, zu einem groBeren Tatigkeitsbe-
reich und zu gréBeren Gewinnen fiir effiziente, innova-
tive Fluggesellschaften und zu einem Wachstumsan-
reiz fiir die Luftfahrtindustrie fithren. Langfristig wird
dies Arbeitspldtze schaffen und zu einer Kohédrenz des
Binnenmarktes beitragen. Die Kommission hilt eine
solche Lockerung fiir méglich, ohne auf die bedeutsa-
men Vorteile verzichten zu miissen, die das derzeitige
System des Luftverkehrs den Mitgliedstaaten bisher
verschafft hat. Die Kommission glaubt, da8 die
Gemeinschaft und ihre Mitgliedstaaten bei einem
gemeinsamen Vorgehen den Prozefl des Wandels kon-
trollieren und sicherstellen kénnen, daB die nationalen,
sozialen und wirtschaftlichen Zielsetzungen nicht
gefdhrdet werden; gleichzeitig kann der Binnenmarkt
der Gemeinschaft als Ganzes in einem Ausmaf gefor-
dert werden, das von den Mitgliedstaaten allein iiber-
haupt nicht oder nur unter weitaus gréeren Schwie-
rigkeiten erreicht werden konnte.
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Teil 1
Reaktionen auf das erste Memorandum

Gemeinschaftsorgane

4. Das Europdische Parlament erklarte in zwei Ent-
schlieBungen'), daB der Luftverkehr in der Gemein-
schaft verbessert werden kann und mufi und da8l zu
diesem Zweck GemeinschaftsmaBnahmen verabschie-
det werden sollten. Es verwies jedoch auf den duBerst
komplexen Charakter des Luftverkehrs und seine
starke internationale Verflechtung; es hielt eine
Reform fiir geboten, ohne die Grundstruktur zu geféhr-
den. Die Kommission wurde aufgefordert, entspre-
chende Vorschldge auszuarbeiten: :

i. MaBnahmen zur Beseitigung der Wettbewersbe-
schrankungen, vor allem im Hinblick auf:

— staatliche Subventionen,
— feste Wechselkurse,
— Vereinfachung der Formalitdten.

ii. MaBnahmen zur Foérderung der Integration und
der Abwicklung des Flugverkehrs, wie

— Harmonisierung der technischen Vorschrif-
ten?),

— Entschidigung bei Uberbuchungen?),
— Bestimmungen fiir den Charterverkehr.

iii. Gestaffelte MaBnahmen auf europaischer Ebene,
vor allem

— vollstdandige Anwendung der Wettbewerbsbe-
stimmungen,

— Zugang zum Markt,
— Niederlassungsfreiheit.

Abgesehen von diesem Aktionsprogramm vertrat das
Parlament die Auffassung, da8 fiir das derzeitige Ver-
fahren zur Festsetzung der Tarife noch keine brauch-
bare Alternative vorgeschlagen wurde und dafi die
Kommission diese Frage weiter priifen sollte.

5. Andere vom Parlament angeschnittene Fragen be-
treffen:

i. MaBnahmen zu einer effektiven Intensivierung
des Wettbewerbs im Luftverkehr der Gemein-
schaft sind zu treffen, was den Fluggdsten, der
Produktivitdt und der Wettbewerbsfahigkeit der
Fluggesellschaften sowie der Wirtschaft der Ge-
meinschaft insgesamt zugute kommt. In diesem
Zusammenhang forderte das Parlament die Kom-

') Europdisches Parlament, EntschlieBung zu den Wettbe-
werbsbeschrankungen in der Luftfahrt, ABL. Nr. C 291 vom
10. November 1980, S.60, und EntschlieBung zum Memo-
randum der Kommission an den Rat iiber die Beitrage der
Europdischen Gemeinschaften zur Entwicklung des Luft-
verkehrswesens, ABlL. Nr.C 291 vom 10.November 1980,
S.65.

?) Diese beiden Punkte werden im Teillll dieses Papieres
nicht behandelt; sie werden zu gegebener Zeit erortert
werden.

mission auf, so rasch wie moglich einen Vorschlag
iiber die Anwendung der Wettbewerbsregeln auf
den Luftverkehr zu verabschieden. Dabei vertrat
es die Ansicht, daB die Ausdehnung der Wettbe-
werbsregeln auf den Luftverkehr Uberlegung er-
fordert und nur allmahlich erfolgen kann, damit
sich die Fluggesellschaften der Gemeinschaft der
neuen Lage anpassen konnen und die Wettbe-
werbsfahigkeit auf dem gemeinschaftlichen, auf
anderen europdischen und auf dem interkontinen-
talen Markt nicht geschwacht wird.

ii. In vielen Fallen gewdhrleistet der Luftverkehr ein
Dienstleistungssystem von vorrangigem offentli-
chen Interesse; dieser Aspekt sollte beriicksichtigt
werden, wenn iiber die Anwendung der Wettbe-
werbsartikel entschieden wird.

ifi. Die sozialen Aspekte jeder gemeinsamen Luftver-
kehrspolitik sollten beriicksichtigt werden.

6. Abgesehen von diesen beiden grundsitzlichen
EntschlieBungen hat das Parlament die Auffassung
geduBert, daB

i. der regionale Flugverkehr zu férdern ist,

ii. das derzeitige hohe Sicherheitsniveau nicht ge-
fahrdet werden soll. In diesem Zusammenhang
billigt das Europdische Parlament einen eigenen
Initiativbericht, insbesondere iiber die Sicher-
heitsaspekte der Bordausriistung.

7. Der Wirtschafts- und SozialausschuB hat zur Schaf-
fung einer gemeinsamen Luftverkehrspolitik eine eher
konservative Haltung vertreten. Er hielt die Einfiih-
rung einer gemeinsamen Luftverkehrspolitik fiir erfor-
derlich, die mit der gemeinsamen Verkehrspolitik
koordiniert werden sollte, wobei er jedoch zur Vorsicht
riet. Insbesondere sah er keinen kurzfristigen Vorteil
fiir die Gemeinschaft darin, die derzeitige Regelung zu
andern; er meinte jedoch, langfristig sollte eine wett-
bewerbsfahigere Regelung im Interesse der Verbrau-
cher und einer gesunden Luftfahrtindustrie geschaffen
werden. Er betrachtete zahlreiche in den Mitgliedstaa-
ten noch immer geltende Formalitdten als iiberfliissig
und meinte, dal Kontroll- und Abwicklungsverfahren
flexibler gehandhabt werden sollten. Seine besondere
Sorge galt der Sicherheit. Da das Memorandum von
1979 den Interessen der Luftfahrtbediensteten nicht
hinreichend gerecht werde, schlug er vor, eine Aktion
fiir mehrere spezifische Punkte ins Auge zu fassen, um
diesen sozialen Aspekten Rechnung zu tragen®).

8. Der Rat nahm das Memorandum der Kommission
ohne weitere Aussprache zur Kenntnis und forderte
diese auf, ihre Bemiihungen vorrangig auf einen Vor-
schlag iiber den grenziiberschreitenden interregiona-
len Flugverkehr zu konzentrieren. Er ersuchte ferner
den AusschuB der Standigen Vertreter, die iibrigen
Punkte, die im Prioritdtsprogramm des Rates iiber den

3) ABL Nr. C 230 vom 8. September 1980, S. 30
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Luftverkehr 1978 aufgefiihrt sind, im einzelnen zu prii-
fen. Das weitere Vorgehen des Rates wird unter den
Randnummern 21 bis 32 ausfiihrlich behandelt.

Fluggeselischaften

9. Die Reaktionen der Fluggeselischaften lassen sich
in zwei gro8e Gruppen unterteilen.

10. Die erste Gruppe bildet die ,Association of Euro-
pean Airlines” (Verband der europdischen Fluggesell-
schaften, AEA). Dieser Verband begriiite zwar im
Jahre 1980 die Bemithungen der Kommission zur For-
derung des europdischen Luftverkehrs, hielt aber das
derzeitige System im groBen und ganzen fiir brauchbar
und wies darauf hin, daB dieses System gefahrdet wer-
den koénnte bei dem Versuch, seine Méangel zu beseiti-
gen. Der AEA &uBerte Bedenken gegeniiber der Initia-
tive der Kommission zum interregionalen Luftverkehr
und bezweifelte insbesondere dessen wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit. Er gelangte zu dem SchluB, dab die
nationalen Luftfahrtbeh6rden den Marktzugang und
die Schaffung besonderer Routen weiterhin Gberwa-
chen sollten. Die EWG-Mitglieder des AEA duflerten
zuriickhaltende Zustimmung zu den Vorstellungen der
Kommission iiber Flugtarife, Wettbewerb und die all-
gemeine wirtschaftliche Entwicklung der Fluggesell-
schaften. Sie lehnten zwar grundsitzlich niedrigere
Flugtarife und mehr Wettbewerb nicht ab, verwiesen
jedoch auf die augenblickliche heikle finanzielle Lage
der Fluggesellschaften und auf die Bedeutung eines
lauteren Wettbewerbs. Ihrer Auffassung nach sollten
die Probleme der Luftverkehrskontrolle, der Verkehrs-
ballungen im Luftverkehr, der Treibstoffverfiigharkeit
und der Infrastrukturdnderungen vorrangig behandelit
werden.

11. Diese und andere Meinungen, die von einigen
Fluggesellschaften einzeln geduBert wurden, lassen es
der Kommission ratsam erscheinen, daB jede Ande-
rung des derzeitigen Systems nur allmahlich erfolgen
sollte. In einer Anhérung vor dem Europdischen Parla-
ment vertrat die ,International Air Transport Associa-
tion” (Internationale Luftverkehrsvereinigung, IATA)?)
die Auffassung, daB das Memorandum ein konstrukti-
ves Arbeitspapier sei. Die IATA meinte jedoch, daB die
Vorschldge der Kommission iiber Tarife, Kapazitat,
Produktivitdit und Wettbewerb nicht hinreichend
begriindet seien und weiter gepriift werden miiBiten;
der IATA zufolge geht es bei den Problemen des Luft-
verkehrs hauptsachlich um Planung und Management.

12. Demgegeniiber begriiite die ,Association of
Independent Air Carriers” (Verband der unabhdngi-
gen Fluggesellschaften, ACE) die Vorstellungen der

4) PE 64.924 vom 5. Mai 1980

Tell 2
Entwicklung seit dem ersten Memorandum

Wirtschaftliche Entwicklung

16. Im ersten Memorandum wurde auf die jeweilige
Bedeutung der einzelnen Mairkte der européaischen
Fluggesellschaften hingewiesen. Die Markte innerhalb
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Kommission und verwies auf die Bedeutung einer
raschen Aktion, mit der eine weitere Zunahme beherr-
schender Stellungen vermieden werden konnte. Der
ACE bot seine Zusammenarbeit an und dréngte die
Kommission, insbesondere die zwischen Linienflugge-
sellschaften und Charterfluggesellschaften bestehen-
den Unterschiede im Bereich von Fracht und Post zu
beseitigen.

Arbeitnehmerorganisationen

13. Die Organisationen der Luftfahrtbediensteten
vertraten die Auffassung, daf das Memorandum die
sozialen Probleme im Luftverkehrswesen nicht genii-
gend beriicksichtige. Sie dringten vor allem auf die
Schaffung eines paritdtischen Ausschusses von Arbeit-
nehmern und Arbeitgebern unter der Schutzherrschaft
der Kommission. Sie befiirchteten, daB eine flexiblere
Zivilluftfahrtpolitik zu unhaltbaren Zustdnden in der
Luftfahrt fithrt, deren Kosten schlieflich der Steuerzah-
ler und der Benutzer der Fluggesellschaften tragen
miifte. Sie forderten daher detailliertere Untersuchun-
gen iiber die Folgen einer gréferen Flexibilitat. Ferner
hielten sie die Absicht fiir unbegriindet, die Zivilluft-
fahrtpolitik in eine umfassende Verkehrspolitik der
Gemeinschaft einzubeziehen, die einen Ausgleich zwi-
schen Nachfrage und Angebot der verschiedenen
Bereiche schaffen wiirde.

Benutzerorganisationen

14. Die Benutzerorganisationen begriiften im allge-
meinen das Programm. Einige beklagten jedoch die
iiberméaBige Vorsicht seitens der Kommission sowie die
unzulédngliche Behandlung solcher Probleme wie Luft-
verkehrssicherheit, Verschmutzung, Rolle der Flugrei-
sen in der Regionalpolitik der Gemeinschaft und Ver-
héltnis des Luftverkehrs zu einer koordinierten Ent-
wicklung eines umfassenden europdischen Verkehrs-
systems. Die Kritik der Benutzer konzentriert sich zum
groBen Teil auf die Héhe und die derzeitige Regelung
der Flugtarife. Sie halten mehr Wettbewerb und Ande-
rungen bei der Festsetzung der Flugtarife fiir erforder-
lich.

Zwischenstaatliche Organisationen

15. Die ,International Civil Aviation Organization”
(Organisation der internationalen Zivilluftfahrt, ICAQ)
bemerkte in einer Anhoérung vor dem Europdischen
Parlament®), daB technische und betriebsbedingte Pro-
bleme wie optimale Flughthe und Reduzierung von
Wartezeiten nur im internationalen und regionalen
Rahmen der ICAO zufriedenstellend gelost werden
koénnten. Die europdische Luftverkehrssicherheit wird
von der ICAO als zufriedenstellend angesehen.

%) PE 64.992 vom 7. Mai 1982

der Gemeinschaft waren fiir die meisten Fluggesell-
schaften der Gemeinschaft weniger wichtig als die
Mairkte der Nicht-Gemeinschaftslander. Diese Situa-
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tion besteht auch heute noch. Die wichtigsten Linien-
fluggesellschaften') beziehen etwa 40 % ihrer Einnah-
men aus dem innereuropdischen Flugverkehr (etwa
25 % in der Gemeinschaft) und den iibrigen Teil auf
den Routen nach anderen internationalen Bestimmun-
gen, insbesondere auf den interkontinentalen Routen.
Bei den Einnahmen aus der Luftfracht belduft sich der
auf den innereuropaischen Luftverkehr entfallende
Anteil auf 20 %. Bei der Erstellung des ersten Memo-
randums bezogen die Bedarfsfluggesellschaften eben-
falls einen geringen Teil ihrer Einnahmen aus dem
Flugverkehr innerhalb der Gemeinschaft, wiahrend der
Hauptteil der Einnahmen auf anderen internationalen
Strecken, insbesondere in Europa und auf der Nordat-
lantik-Route erzielt wurde. Nachdem die Linienflugge-
sellschaften auf der Nordatlantik-Route eine aggres-
sive Preispolitik eingefiihrt hatten, ging der Charter-

flugverkehr dort erheblich zuriick. Als Folge davon
konzentriert sich der Flugverkehr der Bedarfsflugge-
sellschaften nunmehr auf europdische Bestimmungs-
orte, insbesondere Spanien; der Anteil dieser Flugge-
sellschaften am Passagieraufkommen (Passagier-km)
im innereuropaischen Luftverkehr betrdgt mehr als
50 %.

17. Seit Verdffentlichung des ersten Memorandums
befand sich der Luftverkehr im allgemeinen stédndig in
einer schweren Rezession. Die EWG-Linienfluggesell-
schaften haben nicht schlechter abgeschnitten, einige
sogar besser als die Fluggesellschaften auBerhalb der
EWG. Die nachstehenden Zahlenangaben veranschau-
lichen die Betriebsstatistiken des gesamten internatio-
nalen Linienverkehrs der europdischen Luftverkehrs-
unternehmen, wie sie der Kommission vom AEA zur
Verfiigung gestellt wurden.

AFA/EWG-Luitverkehrsaufkommen und Verkehrseinnahmen 1981 und 1982 *)

I. Internationaler Linienverkehr insgesamt
1981 1982
A. 1. Angebotenet/km . . . .. .. .. ... ... L. Mio. 31686 32694
2. Einnahment/km . .. .. ... . ... ... .. 0000 Mio. 19 699 20124
3. Ladefaktor . . . . . . o A 62,2 61,6
4. EinnahmenPassagier-km . .. .. .. ... ... . ....... Mio. 135468 134 343
5. t/km(Fracht) . ... ... ... ... .. . 0000 Mio. 7 212 7 246
6. t/km(Post) . . .. ... Mio. 466 466
B. - 1. Ertragaus Einnahment/km . ... ... ... ... ... .... UScents 70,15 68,56
2. Kostenjeangebotenet/km . . . . ... ... ... ... ..... UScents 44,00 41,18
3. BetriebseinnahmenUS-Dollar . . . . ... ... ... ... .. Mio. 13818 13798
a) PassagiereinnahmeninProzent . . ... ... ... ... .. % 81,1 81,3
b) FrachteinnahmeninProzent . ... ... ... ... ... .. % 17,2 17,0
c) PosteinnahmeninProzent . . ... ... ... ..... ... % 1,7 1,7
4. BetriebskostenUS-Dollar . . . . ... ... ... ... . .... Mio. 13942 13463
5. Betriebsergebnis (Gewinn/Verlust) vor finanziellen '
AufwendungenUS-Dollar . . . . ... ... ... ........ Mio. — 124 + 335
6. ZinsaufwendungenUS-Dollar . . . . . ... ........... Mio. 569 650
7. Betriebskosten nach finanziellen Aufwendungen US-Dollar Mio. 14 511 14113
8. Betriebsergebnis (Gewinn/Verlust) nach finanziellen
AufwendungenUS-Dollar . . . . ... .. ... ... . ..... Mio. — 693 - 315
9. Betriebskoeffizient vorfinanziellen Aufwendungen . .. .. .. % 99,1 102,5
10. Betriebskoeffizientnachfinanziellen Aufwendungen . ... .. % 95,2 97,8
II. Linienpassagierverkehr insgesamt
1. AngeboteneSitz-kminsgesamt . .. . ... ... ........ Mio. 234 897 234 315
ajlnmland . . ... ... Mio. 19279 21121
b) innereuropdisch . . .. ... .. .. . .. 0oL Mio. 47 557 46 962
o weltweit . . . . ... L L Mio. 215618 213194
2. EinnahmenPassagier-km . . .. ... ... ... ........ Mio. 148 411 148 947
a)Inland . . ... ... L Mio. 12 944 14 451
b) innereuropdisch . . .. . .. ... .. o o oL Mio. 27 293 26 761
cweltweit . . ... . . oo Mio. 135467 134 496

) Air Lingus, Air France, Alitalia, British Airways, British Caledonian, KLM, Lufthansa, Olympic Airways, Sabena, SAS und UTA.

) EWG-Linienfluggesellschaften, Mitglieder des AEA (Verband der europaischen Fluggesellschaften).
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Diesen elf wichtigsten Fluggesellschaften, auf die der
groBte Teil des Verkehrsaufkommens im Linienver-
kehr innerhalb sowie von und nach den Gemein-
schaftslandern entfallt, gelang es mithin nicht, 1981
ihre Betriebskosten und ihre Zinsaufwendungen zu
decken; 1982 galt dies fiir einen Teil der Zinsaufwen-
dungen. Es gibt Anzeichen dafiir, daB die Ergebnisse
1983 etwas besser sein werden als 1982. Die Kommis-
sion geht davon aus, daBl — obschon die Betriebskoeffi-
zienten sich verbessert haben — die Zinsaufwendungen
wiederum nicht ganz gedeckt werden kdnnen.

18. Zur Aufbringung der Mittel fiir Zinsaufwendun-
gen, Dividenden und Erneuerung ihrer Luftflotten ist
nach Berechnungen der Fluggesellschaften ein Min-
destgewinn — vor Steuern — von 7,5 % aus den Einnah-
men erforderlich. Dies ergibt einen Betriebskoeffizien-
ten (vor Zinsen) von 108,1. Nur bei einer oder zwei
Fluggesellschaften belief sich der Betriebskoeffizient
1981 auf vier Punkte, was als akzeptabler Mindestbe-
triebskoeffizient (vor Zinsen) angesehen wird. Auf die-
ser Basis haben 1981 zehn Fluggesellschaften das
erforderliche Einnahmenniveau um etwa 1250 Mio.
US-Dollar und 1982 um etwas weniger als 800 Mio. US-
Dollar unterschritten. Fiir 1983 wird mit einem etwas
geringeren Defizit als 1982 gerechnet?).

19. Die zehn Fluggesellschaften®), fiir die Zahlenan-
gaben verfiigbar sind und die innerhalb Europas Pas-
sagierlinienfliige anbieten, haben in dieser Region
nicht besser abgeschnitten als im gesamten Flugver-
kehr der letzten Jahre. Die jlingsten Daten, die fiir
diese Region verfiigbar sind, beziehen sich auf 1981
und 1982. Bei den einzelnen Betriebskoeffizienten fiir
die Beférderung von Fluggésten ergibt sich folgendes
Bild:

Spannen der innereuropdischen
Betriebskoeffizienten
(Beforderung von Fluggasten) vor Zinsen

Jahr ) Spanne q«;s Du.r(_:hschnittlicher
Betriebskoeffizienten Betriebskoeffizient

1978 88,9 bis 110,2 103,0

1979 93,3 bis 110,9 103,4

1980 79,3 bis 104,4 98,3

1981 79,7 bis 104,1 98,7

1982 89,1 bis 110,0 103,9

Aus dieser Tabelle ergibt sich, daB die finanziellen
Leistungen dieser Fluggesellschaften in Europa erheb-
liche Unterschiede aufweisen und daB einige unter
ihnen vor erheblichen finanziellen Schwierigkeiten
stehen.

Anderungen der Rechtsvorschriften in den Vereinig-
ten Staaten

20. Die einschneidensten Anderungen der Rechtsvor-
schriften gab es zweifellos in den Vereinigten Staaten,
wo Ende 1978 weitreichende Vorschriften erlassen

) Zum Zeitpunkt der Verobffentlichung dieses Papiers gibt es
Anzeichen, daB diese Aussagen zu pessimistisch waren.

% Air Lingus, Air France, Alitalia, British Airways, British
Caledonian, KLM, Lufthansa, Olympic Airways, Sabena
und Scandinavian Airlines System.
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wurden, die jede staatliche Intervention im inléandi-
schen Luftverkehr in bezug auf Marktzugang, Rege-
lung der Kapazitdt und Tariffestsetzung ausschalten.
Es ist wahrscheinlich noch zu friih, iiber die endgiilti-
gen Ergebnisse der Entregulierung ein Urteil abzuge-
ben. Die Anpassung an die neue Regelung seitens der
traditionellen Luftverkehrsunternehmen hat langere
Zeit in Anspruch genommen und erwies sich schwieri-
ger als erwartet, obgleich es nunmehr den Anschein
hat, daB die meisten von ihnen sich dieser Lage werden
anpassen konnen. Mit der Erweiterung des Neben-
marktes sind die Auswahl des Verbrauchers und die
Zufriedenheit der Offentlichkeit mit der neuen Rege-
lung groBer geworden. Die Bedeutung dieser Ande-
rung fiir den europdischen Markt wird unter Randnum-
mer 41 naher dargelegt.

Praktische Vorschldage an den Ministerrat

Konsultationsverfahren

21. In ihrem Memorandum von 1979 verwies die
Kommission auf die starke Verflechtung des gemein-
schaftlichen mit dem weltweiten Luftverkehrssystem.
Deshalb miissen die MaBnahmen der Mitgliedstaaten
mit denen der internationalen Organisationen und von
Drittlandern besser aufeinander abgestimmt werden.
Die Kommission iibermittelte daher dem Rat zusam-
men mit dem Memorandum im Juni 1979 einen Vor-
schlag fiir ein Konsultationsverfahren in bezug auf
internationale Organisationen und Drittlander. Dieser
wurde vom Europdischen Parlament in seiner Ent-
schlieBung zum Memorandum der Kommission tiber
die Beitrdge der Europaischen Gemeinschaften zur
Entwicklung des Luftverkehrswesens®) gestiitzt. Der
Rat verabschiedete diesen Vorschlag im Dezember
1979°%), stimmte jedoch den Konsultationen vor dem
AbschluB bilateraler Abkommen nicht zu.

Flugldarm

22. Im Dezember 1979 genehmigte der Rat eine von
der Kommission vorgeschlagene Richtlinie iiber die
Verringerung der Schallemissionen von Unterschall-
Luftfahrzeugen?). Dieser Vorschlag zielte darauf ab,
Anhang 16 zum Chicagoer Abkommen durch gemein-
schaftliche Rechtsvorschriften zur Anwendung zu brin-
gen. Dariiber wurde Einvernehmen erzielt, und in
jlingster Zeit wurde — wie in Anhang 16 vorgesehen —
die Anwendung auf Unterschall-Luftfahrzeuge aus
Drittlandern zwingend vorgeschrieben®).

23. Im Jahre 1981 legte die Kommission dem Rat
einen Vorschlag einer Richtlinie zur Begrenzung der
Schallemissionen von Drehfliigelflugzeugen’) vor. Der
Vorschlag bezweckt, die Schallnormen des Anhangs
16 zum Chicagoer Abkommen fiir Drehfliigelflugzeuge
anzuwenden.

Wegen der verschiedenen Auffassungen iiber die
Grenzen der Einbeziehung und iiber die Strenge der
Normen konnte bisher jedoch keine Einigung erreicht

4) ABL Nr.C 291 vom 10. November 1980, S. 65

) ABL Nr.L 18 vom 24. Januar 1980, S. 24

%) ABL Nr.L 18 vom 24.Januar 1980, S.26 und Anderung
ABL Nr.L 117 vom 4. Mai 1983, S. 2

?) ABL Nr. 275 vom 27. Oktober 1981, S.2
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werden. Der auf der letzten ICAO-Sitzung erzielte
Fortschritt iber Fluglarm laBt erwarten, daB eine inter-
nationale Abmachung dariiber im Jahre 1984/85 erfol-
gen kann.

24. Ferner hat die Kommission ein besonderes Com-
puterprogramm (CANAR) (Folgen der Vorschriften
iiber Larmdémpfung) entwickelt, das Larmbelastigung
in Flughafennahe rechnerisch und graphisch erfaft.

Zusammenarbeit der Such- und Rettungsdienste

25. 1979 schlug die deutsche Bundesregierung dem
Rat eine Richtlinie tiber die Zusammenarbeit zwischen
Mitgliedstaaten in bezug auf die Such- und Rettungs-
dienste bei tatsdchlichen oder vermuteten Flugzeug-
unféllen in den Grenzgebieten der Mitgliedstaaten vor.
Eine Einigung konnte jedoch nicht erzielt werden, und
der Rat ersuchte die Kommission, die Angelegenheit
weiter zu priifen. Es fand eine umfassende Anhérung
mit nationalen Sachverstandigen statt, wodurch es der
Kommission erméglicht wurde, die Bereiche der
Zusammenarbeit und den Rahmen festzulegen, in dem
Gemeinschaftsregeln dazu beitragen kénnten, wich-
tige Aspekte des Anhangs 12 zum Chicagoer Abkom-
men durchzusetzen.

Aufkldrung von Fluguniillen

26. Im Dezember 1980 billigte der Rat einen Vor-
schlag der Bundesrepublik Deutschland iiber die kiinf-
tige Zusammenarbeit und gegenseitige Unterstiitzung
der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet der Flugunfallun-
tersuchung®). Die Richtlinie des Rates wurde gegen-
iiber dem urspriinglichen Vorschlag im Umfang erheb-
lich reduziert, doch besteht Hoffnung, daB die Richtli-
nie selbst in ihrer reduzierten Form zu einer besseren
Verwendung von Geraten und zu einem leichteren
Zugang zu sachkundiger Beratung fithren wird.

Interregionaler Flugverkehr

27. Die Kommission hat im November 1980°% eine
Verordnung iiber den interregionalen Luftverkehr vor-
geschlagen, nachdem der Rat bei seinen Beratungen
iiber das Memorandum die Kommission dazu aufgefor-
dert hatte. Die Kommission hat sich nicht fiir einen
vollstandigen freien Zugang zum Markt ausgespro-
chen, sondern vorgeschlagen, einen spezifischen und
genau festgelegten Teil des Marktes aus der bilatera-
len Regelung herauszunehmen und somit einer grofe-
ren Anzahl von Fluggesellschaften Gelegenheit zu
geben, bestimmte Routen auBerhalb der wichtigsten
Routen zu bedienen. Der Vorschlag wurde vom Euro-
paischen Parlament!®), vom Wirtschafts- und Sozial-
ausschuB'"), von den Handelskammern, der , European
Regional Airlines Organisation” (Européaische Qrgani-
sation der Regionalfluggesellschaften, ERA), den
Benutzern und den unabhdngigen Fluggesellschaften
befiirwortet. Andere Beteiligte, wie die Vertreter der
Zivilluftfahrtverbande, die Europaische Zentrale der

%) ABL. Nr.L 375 vom 31.Dezember 1980, S. 32
°) KOM(80) 624 endg. vom 27.November 1980 und Ande-
rung KOM(81) 771 endg. vom 10. Dezember 1981
1) ABI Nr. C 287 vom 9. November 1981, S. 114
) ABL Nr. C 343 vom 31. Dezember 1981, S. 13
12) ABL Nr.L 237 vom 26. August 1983, S. 19

offentlichen Wirtschaft (CEEP). und die wichtigsten
Luftfahrtgesellschaften, lehnten den Vorschlag entwe-
der insgesamt ab oder machten hinsichtlich seines Gel-
tungsbereichs bestimmte Vorbehalte. Im Laufe der
Erorterungen wurde der urspriingliche Vorschlag der
Kommission stark reduziert. Obgleich der Rat ihn nun-
mehr als Richtlinie!?) verabschiedet hat, ist héchst
ungewi}, welche Auswirkung die geanderte Fassung
haben wird.

Flugtarife

28. Im Juli 1980 wurde die Kommission vom Rat und
vom Parlament aufgefordert, einen Bericht iiber die
Hohe und die Verfahren zur Festsetzung der Flugtarife
im Linienverkehr in der Gemeinschaft vorzulegen. Die
Kommission unterbreitete ihren Bericht!®) ein Jahr spa-
ter und wies insbesondere darauf hin, daB zwar in
bestimmten Féllen ein Milbrauch der Marktstellung
nicht mit Sicherheit ausgeschlossen werden koénnte,
dafl aber im allgemeinen bei Fliigen in der Gemein-
schaft weder die Hohe der Flugtarife noch die
Gewinne der Luftverkehrsgesellschaften gegeniiber
den von ihnen aufzubringenden Kosten unangemessen
seien. Sie gelangte zu dem SchluB, daf} die Verfahren
zur Flugtariffestsetzung hinsichtlich der staatlichen
Uberwachung der Tariffestsetzung und der Festset-
zung von Tarifen durch die Fluggesellschaften selbst
verbessert werden konnten.

29. 1981 iibermittelte die Kommission dem Rat einen
Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber Tarife im Linienflug-
verkehr zwischen Mitgliedstaaten'4).

Dariiber fanden im Rat tiber zwei Jahre Erorterungen
statt, doch 1dB8t nichts darauf schlieien, daB mit einer
Entscheidung des Rates in naher Zukunft zu rechnen
ist. Einige Mitgliedstaaten haben generell ihre Zustim-
mung geauflert, wohingegen andere Bedenken gegen
bestimmte spezifische Punkte haben. Das Europdische
Parlament hat insgesamt den Vorschlag befiirwortet,
aber einige Anderungen vorgeschlagen'®).

Der Wirtschafts- und Sozialausschufl hat zwar die Ziel-
setzungen des Vorschlags begriiit, glaubte aber nicht,
daB der Vorschlag in seiner derzeitigen Form geeignet
sei, diese Ziele zu erreichen'®). Dieses Thema wird
unter Randnummer 48 ff. weiter behandelt.

Anwendung der Wettbewerbsvorschriiten
des Vertrages auf den Lufitverkehr

30. Obgleich sich aus den Urteilen des Gerichtshofes
von 1974'%) und von 1979'%) ergibt, daB die allgemei-
nen Vertragsvorschriften, einschlieBlich der Wettbe-
werbsregeln, auf den Luft- und Seeverkehr Anwen-
dung finden, sind dies die einzigen Bereiche, in denen
die Wettbewerbsverordnungen gemaB Artikel 87 des
Vertrages noch nicht erlassen worden sind. Das Euro-
paische Parlament ersuchte die Kommission in seiner

1% KOM(81) 398 endg. vom 23. Juli 1981

4y ABL Nr.C 78 vom 30. Mérz 1982, S.6

%) ABL Nr. C 322 vom 28. November 1983, S. 10

16) ABL Nr. C 77 vom 21. Marz 1983, S. 27

%) Urteil des Gerichtshofes vom 4. April 1974, Rechtssache
167/73 .

8) Urteil des Gerichtshofes vom 12. Oktober 1978, Rechtssa-
che 156/77
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Entschliefung zu den Wettbewerbsbeschrankungen in
der Luftfahrt nachdriicklich, ,auf eine Anwendung der
Wettbewerbsbestimmungen des EWG-Vertrags mit
den notwendigen Ausnahmevorschriften hinzuarbei-
ten”!%), Im August 1981 iibermittelte die Kommission
dem Rat einen Vorschlag fiir eine Verordnung tiber die
Anwendung der Artikel 85 und 86 EWG-Vertrag auf
den Luftverkehr (fiir Unternehmen geltende Wettbe-
werbsregeln), wodurch der Kommission die Méglich-
keit gegeben worden wére, Informationen fiir Ent-
scheidungen nach Artikel 85 und 86 des Vertrages zu
_erhalten?’). Dieser Vorschlag ist rein verfahrenstechni-
scher Natur. Er wurde mehrere Male in der gemischten
Arbeitsgruppe des Rates fiir Verkehr und Wirtschafts-
politik erdrtert. In diesen Beratungen richtete sich die
Kritik in erster Linie gegen den geographischen
Anwendungsbereich des Vorschlags (Anwendung auf
Routen nach Drittlandern zusatzlich zu den Routen
innerhalb der Gemeinschaft) und gegen das Fehlen
eines Verfahrens zur Gewédhrung einer Gruppenfrei-
stellung fiir geltende Handelsabkommen oder aufein-
ander abgestimmte Verhaltensweisen zwischen Unter-
nehmen.

31. Um ihre politischen Zielvorstellungen weiter zu
entwickeln und den tatsachlichen Gegebenheiten des
Luftverkehrs in der Gemeinschaft Rechnung zu tragen,
bat die Kommission in Schreiben an die Mitgliedstaa-
ten und die Fluggesellschaften um detaillierte Informa-
tionen {iber den derzeitigen Luftverkehr?!). Die Kom-
mission hat um zusatzliche Auskiinfte gebeten. Das
Thema wird in Teil 3 weiter erortert.

Beforderung leichter Eilluftiracht

32. Im August 1980 unterbreitete die britische Regie-
rung im Rat einen Vorschlag fiir eine Richtlinie {iber
die Liberalisierung der Verfahren zur Beférderung
leichter Eilluftfracht. Der Rat konnte sich wegen der
ihm vorliegenden unzuldnglichen Informationen iiber
diesen Vorschlag nicht einigen und ersuchte daher die
Kommission im Juni 1981?%), diese Angelegenheit wei-
ter zu priifen und empfahl inzwischen den Mitglied-
staaten, diese Befoérderungsart so weit wie mdglich zu
erleichtern. Die Kommission hat die Angelegenheit mit
nationalen Sachverstdndigen gepriift und bereitet nun-
mehr einen gednderten Vorschlag vor, der dem Rat
noch in diesem Jahr vorgelegt werden wird.

Sonstige Aktionen der Kommission seit dem ersten
Memorandum

Staatliche Beihilien

33. Die Kommission berief 1981 und 1982 mehrere
Sitzungen mit Sachverstdndigen aus den Mitgliedstaa-
ten ein, um iiber den Inhalt staatlicher Beihilfen an
Luftverkehrsunternehmen genau unterrichtet zu wer-
den. Die Kommission konnte sich zum Teil auf Grund
dieser Sitzungen ein Bild iiber die Beihilfen an Flugge-
sellschaften machen.

Dieses Thema wird ab Abschnitt 61 weiter erortert.
19) ABIL. Nr. C 291 vom 10. November 1980, S. 60
20) ABI Nr.C 291 vom 12. November 1981, S.4

) SG(81) D/10641 vom 7. August 1981
22) ABIL Nr.L 203 vom 23. Juli 1981, S. 51
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Erleichterung des Luftirachtverkehrs

34. Der Rat hat dieser Angelegenheit Prioritat einge-
rdumt. Eine Studie wurde fiir die Kommission erstellt,
worauf sich mehrere Besichtigungen der wichtigsten
Flughédfen der Gemeinschaft in Zusammenarbeit mit
dem IATA-AusschuB fiir Erleichterungen anschlossen.
Ziel dieser Unternehmungen war es festzustellen, wel-
che Hemmnisse den freien Luftfrachtverkehr in der
Gemeinschaft behindern.

35. Die Studie fithrte zu dem Ergebnis, daB Luftfracht
nicht nur teurer als die iibrigen Verkehrstrager ist,
sondern auf zahlreichen Routen innerhalb der Gemein-
schaft langere Zeit benétigt als die Beforderung im
StraBenverkehr. Die Griinde dafiir sind beispielsweise
die zeitraubenden Verfahren bei der Grenziiberschrei-
tung, die Abwicklungsverfahren, die Kommunikation
zwischen Fluggesellschaften, Verladern, Spediteuren .
und Zolldienststellen. Diese Schwierigkeiten verursa-
chen eine erhebliche Beeintrachtigung der Entwick-
lung der innergemeinschaftlichen Luftfracht. Das wei-
tere Vorgehen wird in Abschnitt 71 ff. behandelt.

Sicherheit

36. Im Bereich der Sicherheit im Luftverkehr verfiigt
die Kommission nicht liber die Sachkenntnisse, die ihr
ein Tatigwerden erméglichten. Thre Rolle kann ledig-
lich darin bestehen, auf Bereiche hinzuweisen, in
denen das vorhandene System, das sich auf die Mit-
gliedstaaten und die regionale Organisation der ICAO
stiitzt, verbessert werden kann. Im Hinblick auf dieses
begrenzte Ziel hat sie eine Kooperationsvereinbarung
mit Eurocontrol unterzeichnet (wozu sich das Européi-
sche Parlament positiv geduBert hat?®) und in einer
Studie die Engpisse bei der Entwicklung des Luttver--
kehrs untersuchen lassen.

Niederlassungsrecht

37. Leider muB festgestellt werden, da8 keine Flug-
gesellschaft seit dem ersten Memorandum die im Ver-
trag angebotene Moglichkeit in Anspruch genommen
hat.

Benutzer

38. Die Kommissionsdienststellen haben die Errich-
tung nationaler Ausschiisse der Luftverkehrsnutzer
unterstiitzt. Solche Vereinigungen gab es bereits in
einigen Mitgliedstaaten, und aufgrund einer Initiative
des britischen Ausschusses (AUC — Air Transport Users
Committee) wurde ein Lenkungsausschufl eingesetzt,
der aus Vertretern der meisten Mitgliedstaaten
besteht. In der Folge wurden in Irland, Italien und
Belgien Verbande gegriindet, in denen Geschifts- und
Privatreisende zusammengeschlossen sind, in anderen
Mitgliedstaaten werden solche Verbande zur Zeit
errichtet. Diese Vertreter beschlossen im Oktober
1982, sich in dem ,Faturec” — Federation of Air Trans-
port User Representatives in the European Community
(Verband der Vertreter der Luftverkehrsnutzer in der
Européaischen Gemeinschaft) zusammenzuschliefen,
der sich zum Ziel gesetzt hat, in jedem Mitgliedstaat

) ABL Nr. C 182 vom 19. Juli 1982, S. 29
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einen AusschuB einzusetzen und beizubehalten, der
die Interessen aller Gruppen von Luftverkehrsnutzern
unterstiitzen soll. Es liegt natiirlich im Interesse der
Kommission, daB diese Organisationen mit den Ver-

Teil 3

braucherorganisationen in der EWG assoziiert werden.
Die Kommission beabsichtigt, alle Benutzerorganisa-
tionen, die am Luftverkehr interessiert sind, zu konsul-
tieren.

Initiativen der Kommission zur weiteren Ausarbeitung und Durchfiihrung

der luftverkehrspolitischen Ziele

Grundsaitzliche Uberlegungen zu einer gemeinsamen Luftverkehrspolitik

39. Die Reaktionen auf das erste Memorandum und
die ausfiihrliche Erorterung iiber die européische Zivil-
luftfahrt in den letzten Jahren haben gezeigt, daB das
derzeitige System zwar ein umfassendes Luftverkehrs-
netz geschaffen hat, daB die (im ersten Memorandum
erwdhnte) mangelnde Flexibilitat des Systems aber zu
einer wachsenden Kritik in der Offentlichkeit gefiihrt
hat. Diese Kritik (die nicht immer gerechtfertigt ist) hat
sich auf die Zivilluftfahrt innérhalb Europas konzen-
triert; die Kommission sieht sich in ihrer Auffassung

bestétigt, daB innerhalb der Gemeinschaft Raum ist fiir |

mehr Flexibilitat und Wettbewerb im Rahmen des vor-
handenen Systems, ohne dieses zu zerstoren oder auf
die damit verbundenen Vorteile zu verzichten. Flexibi-
litat ist nicht ein Selbstzweck, sondern sollte als ein
Mittel angesehen werden, um die Dienstleistungen
gegeniiber dem Verbraucher und die Leistungsféhig-
keit der effizienten, unternehmerischen Fluggesell-
schaft zu verbessern.

40. Eines der Argumente in der 6ffentlichen Debatte
lautete, daB es unmoglich sei, das innergemeinschaftli-
che System ohne unannehmbare Folgen fir das inter-
nationale Luftverkehrswesen anzupassen. Die Kom-
mission kann sich diesem Argument nicht anschlieBen.
Sie ist sich jedoch dariiber im klaren, daB ein fiir die
Mitgliedstaaten der Gemeinschaft geeignetes System
sich nicht unbedingt fiir Routen nach Drittlandern eig-
net. Sie schldgt daher vor, daB sich die Gemeinschaft
auf die Verbesserung des Luftverkehrssystems inner-
halb der Gemeinschaft konzentrieren sollte, was einen
Schritt auf dem Wege zur Schaffung eines echten
gemeinsamen Luftverkehrsmarktes und einen Beitrag
zur Verbesserung des Binnenmarktes im weiteren
Sinne darstellt. '

41, Die Kommission ist sich aber auch dariiber im
klaren, daB selbst geringfiigige Verdanderungen in die-
sem Bereich Auswirkungen auf die Dienstleistungen
der Fluggesellschaften von Nichtgemeinschaftsldan-
dern in Europa haben kénnen; daher hat die Kommis-
sion bei der Ausarbeitung ihrer Vorschlage diesem
Umstand eingehend Rechnung getragen.

42. Bei der Ausarbeitung der Gemeinschaftspolitik
fiir den Luftverkehr miissen folgende Uberlegungen
beriicksichtigt werden:

i. Alle Mitgliedstaaten verfiigen iiber Fluggesell-
schaften mit einem bedeutsamen Streckennetz.
Viele von ihnen gehéren dem Staat und werden
vom Staat finanziert oder sonstwie unterstiitzt.
Fast alle Mitgliedstaaten wiirden es fiir undenkbar

halten, daB ihre Fluggesellschaft den Betrieb ein-
stellt. Manche Mitgliedstaaten erwarten von ihren
Fluggesellschaften, daBi sie bestimmte Strecken
oder ein bestimmtes Streckennetz bedienen oder
iiberzdhliges Personal weiterbeschaftigen. Dies
kann aus gesamtwirtschaftlichen, politischen oder
sozialen Griinden wichtig sein, 148t sich aber nicht
immer mit den Griinden einer gesunden Betriebs-
fiihrung vereinbaren. Etliche Mitgliedstaaten
scheuen deshalb davor zuriick, ihre Fluggesell-
schaften in einem gewissen Umfang dem Wettbe-
werb auszusetzen, da dies ihrer Ansicht nach die-
se Ziele gefahrden wiirde. Uberdies arbeiten viele
Fluggesellschaften mit Verlust, was zwar auch vor
der derzeitigen Rezession der Fall war. Der
Wunsch, hohere Verluste zu vermeiden, verstarkt
das Widerstreben der Staaten, ihre Fluggesell-
schaften einem weiteren Wettbewerb auszu-
setzen.

ii. Das gegenwidrtige, nach dem Zweiten Weltkrieg
geschaffene System von Handelsabkommen der
Fluggesellschaften, bilateralen Vertrdgen und
Vereinbarungen der Regierungen sowie der bila-
teralen Regierungskontrolle der Flugdienste hat
die Entwicklung eines umfassenden Streckennet-
zes und hochwertiger Flugleistungen erméglicht.
Aufgrund dieses Systems konnen die Staaten da-
fiir Sorge tragen, daB ihre Fluggesellschaften nicht
einem Wettbewerb ausgesetzt sind, den sie fiir
unzumutbar halten. Der gewdhrte Schutz weist
Unterschiede auf, sorgt aber in seiner weitgehend-
sten Form dafiir, daB die Beférderungsaufkommen
und die Einnahmen im Verkehr zwischen Mit-
gliedstaaten gleichmé&Big unter ihren Unterneh-
men aufgeteilt werden. Die Staaten betrachten es
daher als normal, daB jeder Vorteil, der einer Flug-
gesellschaft eingerdumt wird (beispielsweise
durch Benutzung einer besseren Ausriistung oder
infolge besseren Marketings), letzten Endes durch
bilaterale Verhandlungen zwischen den betref-
fenden Landern beseitigt wird. Dieses System der
bilateralen Kontrolle ist im Laufe der Jahre immer
mehr verfeinert und differenzierter geworden.

iii. Das heutige System enthdlt trotz der daran gedu-
Berten Kritik ein begrenztes MaB an Wettbewerb.
GroBe Fluggesellschaften stehen in der Qualitat
ihrer Leistungen seit jeher miteinander in Wettbe-
werb; vor allem Charterfluggesellschaften und an-
dere Verkehrstrager haben den Wettbewerb be-
lebt. Andererseits hat der duBlerste Schutz, der sich
daraus ergibt, daB betriebswirtschaftliche MiBer-
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folge durch diplomatische Verhandlungen korri-
giert werden konnen, fiir die Luftverkehrsunter-
nehmen seit langem den Anreiz verringert, jene
kritische Einstellung, zu der die einem stirkeren
Wettbewerb ausgesetzten Unternehmen gezwun-
gen sind, auf ihren eigenen Betrieb anzuwenden.
Die derzeitige Rezession (und die daraus resultie-
renden Forderungen an den Staat nach héheren
Zuschiissen) hat dazu gefiihrt, daB die Fluggesell-
schaften ihren Betrieb einer kritischen Priifung
unterziehen und daB zumindest einige Staaten ein
solches Vorgehen von den Fluggesellschaften ver-
langen. Die Wirkungen der Rezession wiren
wahrscheinlich nicht so gravierend, wenn auf die
Fluggesellschaften ein steter und anhaltender
kommerzieller Druck ausgeiibt worden wire, ih-
ren Betrieb und ihre Kosten unter Kontrolle zu
halten. Ebenso wahrscheinlich ist, daB ein wirksa-
merer Wettbewerb die Staaten davon abgehalten
héatte, von ihren Fluggesellschaften zu erwarten,
daB sie mehr Personal beschaftigen, als sie wirk-
lich brauchen, und Flugzeugtypen einsetzen, die
nicht unbedingt die rentabelsten sind.

Die Untersuchungen der Kommission zeigen, daB
die Flugpreise in Europa, deren Hohe zwar haufig
kritisiert wird und im Vergleich zu derjenigen in
den Vereinigten Staaten oder auf der Nordatlan-
tik-Route ungiinstig abschneidet, in der Praxis
meistens in keinem unangemessenen Verhaltnis
zu den Kosten der Fluggesellschaften stehen. Eine
Anderung der Flugpreisfestsetzungsverfahren, die
zu Experimenten ermuntern soll, wird fiir sich
allein nicht zu niedrigeren Durchschnittspreisen,
sondern eher zu einer Vielfalt an Flugpreisen fiih-
ren, wie dies die Erfahrung der vergangenen Jah-
re in Europa gezeigt hat. Eine Anderung dieser
Verfahren bei gleichzeitiger Anwendung anderer
WettbewerbsmaBnahmen koénnte jedoch letztlich
Zu Preisanpassungen fiithren, die das Flugpreisni-
veau im allgemeinen senken. Die jiingsten Erfah-
rungen in Europa mit Uberkapazitdten haben dies
bestatigt. Deshalb ist es wichtig, Anderungen der
Flugpreisfestsetzungsverfahren im Zusammen-
hang mit anderen Elementen der Marktstruktur zu
berticksichtigen, um zu gewéhrleisten, da8 genii-
gend kommerzieller Druck entsteht, um eine An-
derung des relevanten Kostengefiiges der Flugge-
sellschaften zu bewirken.

Die Fluggesellschaften weisen zu Recht darauf
hin, daB es wichtige Kostenfaktoren (insbesondere
Treibstoff, Luftverkehrskontrolle und Flughafen-
gebiihren) gibt, auf die sie nur geringen Einfluf
haben. Eine von Beratern fiir die Kommission er-
stellte Studie veranschlagt den Anteil der Kosten,
auf den die Fluggesellschaften EinfluB haben, auf
etwa 40 %. Die nachstehende Tabelle veranschau-
licht, wie dieses Ergebnis errechnet worden ist.
Die Zahlenangaben konnen natiirlich noch disku-
tiert werden, doch die Kommission geht davon
aus, daB sie die GroBenordnung der Kosten wie-
dergeben, auf die die Fluggesellschaften einen
EinfluB haben.

Bei den Kosten, auf die die Fluggesellschaften
keinen EinfluB haben, kann der hohe Treibstoff-

preis letztlich zur Entwicklung sparsamer Motoren
und Turbinen fiihren, und diese Entwicklung hat
bereits begonnen. In dieser Hinsicht gibt es Anzei-
chen, daf den Marktanforderungen bereits ent-
sprochen wird. Ferner fiihrt die Anwendung die-
ser neuen Technologien zur Herstellung von Flug-
Zzeugen mit geringerem Larmpegel, was wiederum
den Fluggesellschaften erméglicht, den Vorschrif-
ten iiber Schallemissionen zu entsprechen. Zur
Frage der Flugnavigations- und Flughafengebiih-
ren wird hdufig bemerkt, daB die Fluggesellschaf-
ten niedrigere Flugpreise berechnen koénnten,
wenn sie, wie dies in den Vereinigten Staaten der
Fall ist, zumindest einen Teil ihrer Infrastrukturko-
sten (zu denen in diesem Papier sowohl die Kosten
fiir die Luftverkehrskontrolle wie die Flughafen-
gebiihr gerechnet werden) auf den Steuerzahler
abwalzen. Fluggesellschaften oder ihre Kunden
sollten bei normaler Inanspruchnahme der Ein-
richtungen die entsprechenden wirtschaftlichen
Kosten der von ihnen benutzten Einrichtungen
bezahlen (wie dies auch bei den anderen Ver-
kehrstragern sein sollte), und diejenigen, die Lei-
stungen erbringen, seien es Staaten oder andere
Stellen, sollten eine angemessene Rendite ihrer
Investitionen erzielen. Flughafen und die Luftver-
kehrskontrolle sollten dementsprechend nach lei-
stungsfahigen und wirtschaftlichen Kriterien ver-
waltet werden. Es wird hier auf Absatz 70 hinge-
wiesen.

43. Gelegentlich wird gefordert, da die Gemein-
schaft in dhnlicher Weise eine Entregulierung im
innergemeinschaftlichen Luftverkehr vornehmen
sollte, wie die Vereinigten Staaten dies fiir ihren
Inlandsmarkt getan haben. Unabhangig davon, welche
Vorteile eine solche Politik unter US-Verhéltnissen
auch haben mag, ist die Kommission der Ansicht, da8
es aus den oben dargelegten Griinden keinen Sinn hat,
sie unter den europdischen Verhaltnissen einzufiihren,
da einige der Voraussetzungen, die die Entregulierung
in der Luftfahrt der Vereinigten Staaten moglich mach-
ten, in Europa nicht bestehen. Im Gegensatz zu den
Verhdltnissen in der Gemeinschaft sind die Vereinig-
ten Staaten ein grofier gemeinsamer Binnenmarkt, der
US-Luftverkehrsunternehmen vorbehalten 1ist. Es
bestand Einigung dariiber, die staatlichen Marktein-
griffe zu beenden sowie die sozialen und wirtschaft-
lichen Folgen einer solchen Politik zu akzeptieren.
Zudem gibt es in den Vereinigten Staaten 20 grofie
Luftverkehrsunternehmen, die alle nach eigenwirt-
schaftlichen Grundsdtzen betrieben werden, so daB
sich die US-Regierung iiber deren Schicksal keine gro-
Ben Sorgen zu machen braucht. Die realistische Frage
ist daher nicht, ob die Gemeinschaft ihren Luftverkehr
entregulieren sollte, sondern, ob das derzeitige System
so flexibel gestaltet werden kann, daB es von sich aus
geniigend Druck auf die Fluggesellschaften ausiibt,
ihre Produktivitat zu steigern und ihre Leistungen zu
moglichst niedrigen Kosten zu erbringen.

44. Der Kern des Problems liegt in der Wettbewerbs-
frage. Nach dem Vertrag bedeutet dies insbesondere
die Uberlegung, ob das vielleicht unvermeidliche Maf
an Koordinierung der Fluggesellschaften und an staat-
lichen Eingriffen so gestaltet werden kann, daB ein
angemessener Anteil des sich daraus ergebenden
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Kosten der Linienfluggesellschaften
in Europa und die Mdglichkeit ihrer Kontrolle durch das Unternehmen

% der % % der gesamten
Gesamtkosten, unternehmens- unternehmensab-
davon abhdngig hangigen Kosten
Gehdlter und Ausgaben fiir
Cockpit-Besatzung . . . . .. .. ... ... ... .. 5,07 30 1,52
TreibstoffundOl . . ... ............... 19,85 5 0,99
Flugausriistungsversicherung . . . . ... ... ... 0,69 0 0,00
Ausbildung der Cockpit-Besatzung . . . . . ... .. 0,53 30 0,16
Sonstige Ausgaben fiir Flugbetrieb . . . . . .. . .. 0,62 25 0,16
Wartung und Uberholung ‘
— Material . . ... .. oo 1,24 15 0,19
—Ladung . ... ... .. o oo 3,19 30 0,96
— Personal . ... ... .. ... ... .. . ... 3,31 30 0,99
Abschreibung auf Flugausriistung . . . . . ... .. 4,92 20 0,98
AbschreibungaufBodenanlagen . . . ... .. ... 1,13 20 0,23
Sonstige Abschreibung . . .. . ... ... L. 0,25 20 0,05
Landegebithren . ... ................ 4,07 0 0,00
Gebiihrenfiir Flugpassagiere . . ... ... ... .. 515 0 0,00
Flugnavigation . .. ... ... ... . ... ..... 3,61 0 0,00
Abfertigung von Flugzeugen und Passagieren 12,22 60 733
Flughafennavigation . . . .. ... ... ....... 0,85 0 0,00
BetreuungderPassagiere . ... ........... 4,02 100 4,02
Passagierversicherung, Verschiedenes . . . . . . .. 0,50 0 0,00
Lohne und AusgabenfiirKabinenbesatzung . . . . . 3,57 30 1,07
Werbung und PublicRelations . ... .. ... ... 3,80 80 3,04
Ausfertigung der Flugscheine, Personal fiir Verkauf
und Verkaufsforderung . ... ... ... ... ... 14,62 80 11,70
Reservierung . ... ... ... ... ... ...... 1,84 40 0,74
Allgemeinesund Verwaltung . . . ... .. .. ... 4,47 80 3,58
Sonstige Betriebskosten . . . .. ... .. ... ... 0,50 25 0,13
100,00 37,84
Quelle: Alistair Tucker and Transportation Analysis International; relationship between scheduled airline costs and fares

in Europe (Vergleich zwischen Kosten und Tarifen von Linienfluggesellschaften in Europa), Januar 1983.

Gewinns an den Verbraucher weitergegeben wird.
Jedes Vorgehen auf dem Gebiet des Wettbewerbs mufl
im Zusammenhang mit den Gesamtzielen in der Luft-
fahrt gesehen und durch andere Mafinahmen, die sie
unterstiitzen sollen, und insbesondere durch eine Kon-
trolle der staatlichen Beihilfen ergéanzt werden; ande-
renfalls besteht die groBe Gefahr, da3 jede Lockerung
nur zu einem Subventionswettlauf zwischen den Mit-
gliedstaaten fiihren wird. Die wichtigsten Leitlinien
der gemeinsamen Luftverkehrspolitik sollten daher fol-
gende sein:

a) Die Kommission, die einer schrittweisen Fortent-
wicklung der gemeinsamen Luftverkehrspolitik
generell den Vorzug gibt, sollte sich bemiihen,
gemeinsame Regeln dafiir auszuarbeiten, wie das
bestehende System im innergemeinschaftlichen
Luftverkehr angewandt werden sollte.

b) Sie sollte in das System ein ausreichendes MafB} an
Flexibilitat und Wettbewerb einfiihren, das genii-
gend Druck auf die Fluggesellschaften ausiibt,
damit diese ihre Kosten iiberwachen, ihre Produkti-
vitat steigern und dem Benutzer effiziente und

g

preislich attraktive Leistungen anbieten; ferner
sollte sie es effizienten und unternehmerisch einge-
stellten Fluggesellschaften ermdéglichen, Gewinne
zu erzielen.

¢) Sie sollte sich soweit wie moglich um eine Senkung
der Kosten bemiihen, die auBerhalb des EinfluBbe-
reichs der Fluggesellschaften liegen.

d) Sie sollte gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
beriicksichtigen, die einige Regierungen ihren
Fluggesellschaften auferlegen.

Sie sollte von der Kontrolle der staatlichen Beihilfe
fiir den Luftverkehr ausgehen.

e

—

f) Sie sollte die Erhaltung eines hohen Sicherheitsni-
veaus nicht gefahrden.

~—

Sie sollte die Beschaftigungsaussichten der in die-
sem Wirtschaftszweig tatigen Arbeitskrafte beriick-
sichtigen.

h) Sie sollte eine Aktion im Bereich der Forschung
einbeziehen. .

17
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i) Sie sollte dafiir sorgen, daB durch technologisch
durchfiihrbare und wirtschaftlich vertretbare MaB-
nahmen die Beldstigung durch Fluglarm in Flugha-
fenndhe weitmoglichst verringert wird.

Vorgehen auf dem Gebiet des Wettbewerbs

45. Der Wettbewerb zwischen den internationalen
Linienfluggesellschaften in der Gemeinschaft spielt
sich in einem Rahmen ab, der die Betriebsbedingun-
gen dieses Wirtschaftszweiges sowohl auf betrieblicher
wie auf staatlicher Ebene regelt. In den meisten Féllen
beruht der Wettbewerb auf

i) bilateralen Abkommen und Vereinbarungen zwi-
schen Mitgliedstaaten, vor allem iiber den Umfang
der Verkehrsrechte jeder Fluggesellschaft sowie
liber Kapazitdts- und Flugpreisfragen;

ii) kommerziellen und Tarifabkommen zwischen Flug-
gesellschaften liber die wirtschaftlichen Gesichts-
punkte ihres Flugbetriebs.

46. Die Kommission ist der Ansicht, daB vor allem
folgende MaBnahmen zu treffen sind:

a) Gemeinsame Regeln fiir bestimmte Punkte, die sich
auf Inhalt und Verfahren der Anwendung bilatera-
ler Abkommen und Vereinbarungen zwischen Mit-
gliedstaaten auswirken;

b) Vorgehen zur Anderung der Verfahren zur Festset-
zung von Flugtarifen;

c) Vorgehen zur Begrenzung der Wirkungen von kom-

merziellen und Tarifabkommen zwischen Flugge-

sellschaften.

Mit den vorgeschlagenen Anderungen der bestehen-
den Praxis, die in den folgenden Abschnitten erlautert
werden, verfolgt die Kommission das Ziel, das derzei-
tige System aufzulockern. Wenn diese Anderungen
angenommen und als einheitliches Ganzes angewandt
werden, ist die Kommission der Auffassung, daB dies
zu wettbewerbsfdhigeren Leistungen und damit zu
niedrigeren Preisen fiir die Verbraucher fiihrt, ohne
daB die bisherigen Vorteile des derzeitigen Systems
gefdahrdet werden. Die Kommission erstrebt vor allem
die Beseitigung der jetzigen Hemmnisse fiir innovative
und wettbewerbsfadhige Fluggesellschaften und die
Mobglichkeit, die Gewinne aus solchen Flugunterneh-
men an die Flugunternehmen und die Fluggéste wei-
terzugeben. Die Anderungen, die sich aus diesen MaB-
nahmen ergeben, sollten und werden nach Ansicht der
Kommission schrittweise erfolgen und somit den Flug-
gesellschaften und ihren Beschéftigten Zeit zur Anpas-
sung geben. Unter diesen Umstdnden glaubt die Kom-
mission, daB im Zusammenhang mit den vorstehend
unter a) und b) genannten Verfahren der Regierungen
Ausnahmen von den unter c) genannten Vereinbarun-
gen, wenn sie zeitlich befristet und inhaltlich festgelegt
sind, nach Artikel 85 Abs. 3 EWG — V zuléssig sind.
Ferner werden nach Ansicht der Kommission die MaB-
nahmen nur schrittweise geandert.
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Vorgehen im Hinblick auf Inhalt und Anwendung
bilateraler Abkommen und Vereinbarungen

Regeln zur Aufteilung der Kapazitit und der Ein-
nahmen

47. Soll das System den Anforderungen des Marktes
besser entsprechen, muB der Rechtsrahmen gelockert
werden, um dem Wettbewerb zwischen den Flugge-
sellschaften mehr Raum zu geben. Es kommt daher
darauf an, daB die Mitgliedstaaten folgendem zu-
stimmen:

i) Poolabkommen zwischen Fluggesellschaften iiber
Kapazitdt bzw. Einnahmen diirfen keine Bedingung
fiir den Flugbetrieb im Rahmen bilateraler Abkom-
men sein,

ii) Die Mitgliedstaaten sollten nicht auf einem starren
50:50-Anteil am Verkehrsaufkommen und an den
Einnahmen aus dem Verkehr zwischen ihren Lan-
dern und anderen EG-Mitgliedstaaten bestehen.
Dabei ist sich die Kommission dariiber im klaren,
daB eine vollstandige Marktbeherrschung durch
eine Seite fiir die meisten Mitgliedstaaten nicht
annehmbar wdére; sie ist daher der Meinung, daB
sowohl Poolabkommen wie auch bilaterale Abkom-
men, wenn die Mitgliedstaaten dies wiinschen, ent-
sprechende SchutzmaBnahmen vorsehen konnten.
Gemeinsame Regeln sollten aus diesem Grunde
dafiir Sorge tragen, daB die Mitgliedstaaten in ihren
Abkommen und Vereinbarungen nicht versuchen,
Kapazitdt oder Verkehrseinnahmen in einer Weise
zu regeln, die einer Seite beispielsweise mehr als
25% des Verkehrsanteils zusichert. Dies wiirde
gleichzeitig ein . groBeres MalB an Wettbewerb
ermoglichen und einem Mitgliedstaat die Gewahr
bieten, daB seine Fluggesellschaft gewissermaBien
als Sicherheitsgarantie ein Geschéftsvolumen
abwickeln wiirde, das sie ohne Zustimmung ihrer
eigenen Regierung nicht unterschreiten konnte.

Anhang I enthélt einen Entscheidungsentwurf, der die-
sen Vorschlag realisieren soll.

Anderung des Flugpreisvorschlags von 1981

48. Der Kommissionsvorschlag?) ist in den Organen
der Gemeinschaft und anderenorts eingehend erortert
worden. Die Kommission halt es fiir zweckmada8ig, ihren
urspriinglichen Vorschlag zu &ndern, um diesen Bera-
tungen und insbesondere den Stellungnahmen des
Wirtschafts- und Sozialausschusses sowie des Europaéi-
schen Parlaments Rechnung zu tragen. Der liberarbei-
tete Vorschlag sollte auch neueste Entwicklungen auf
wirtschaftlichem und rechtlichem Gebiet sowie die
Ubereinkommen zwischen den Vereinigten Staaten
und bestimmten ECAC-Staaten liber die Festlequng
einer Reihe von Referenztarifen und liber Tarifmargen
d.h. -eine Tarifspannweite widerspiegeln, innerhalb
derer die Fluggesellschaften ihre Tarife ohne staatliche
Genehmigung frei festsetzen konnen. Diese Konzep-
tion hat auch die ECAC in ihrem Bericht iliber den
Wettbewerb im innereuropaischen Luftverkehr?)

1y ABL Nr.C 78 vom 30. Mérz 1982, S. 6
%) Europdische Zivilluftfahrt-Konferenz (ECAC), Report on
competition in Intra-European Air Services, Paris 1982.
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untersucht. Nach Auffassung der Kommission ware
diese Konzeption im Gemeinschaftsrahmen von erheb-
lichem Vorteil.

49. Die von der Kommission vorgeschlagenen Ande-
rungen werden in AnhangIl wiedergegeben. Der
gednderte Vorschlag wiirde es den Fluggesellschaften
und den Regierungen freistellen, dariiber zu befinden,
welche Art von Tarifen die erstgenannten vorschlagen
und die letzteren genehmigen sollten. Er geht davon
-aus, daB die Fluggesellschaften moglichst frei sein soll-
ten bei der Entscheidung dariiber, welche Art von Tarif
ihren Betriebserfordernissen am besten entspricht; dies
wird dadurch begiinstigt, daB die Fluggesellschaften
emnstlich priifen, ob und in welcher Form in Europa
Tarifmargen eingefiihrt werden kénnen. Die Kommis-
sion nahm die widerstrebende Haltung des Parlaments
und des Rates in bezug auf das urspriinglich vorge-
schlagene Schiedsverfahren zur Kenntnis. Angderer-
seits ist sich die Kommission klar, daB das Verfahren
nach der Konvention von 1967 nicht zur Lésung von
Problemen angewandt worden war. Deshalb schlagt

die Kommission ein Verfahren vor, daB ein Schiedsver- -

fahren iiberflissig macht. Der Vorschlag sieht ein
unterschiedliches MaS8 an staatlicher Kontrolle vor, und
zwar je nach der den Fluggesellschaften eingerdumten
Handlungsfreiheit. Die Tariffestsetzung der Flugge-
sellschaften wiirde einem Doppelgenehmigungsver-
fahren d.h. durch beide Regierungen unterworfen
sein, wenn sie Tarifmargen mit einer prozentualen
Mindestspanne enthélt. Innerhalb der Margen wiirden
die Tarife frei sein oder der doppelten Ablehnung oder
der Genehmigung des Herkunftslandes je nach Wahl
des betreffenden Staates unterliegen. Wenn es sich bei
dem Tarifvorschlag um einen Einzeltarif handelt und
es zwischen den Regierungen zu Meinungsverschie-
denheiten kommt, so wird von den Regierungen erwar-
tet, daB sie einander konsultieren und eine Einigung
anstreben. Sollte dies jedoch nicht moéglich sein, wiirde
letztlich dem Herkunftsland gestattet, seine Tarife
anzuwenden, sofern das Bestimmungsland nicht fiir
die betreffende Route zwei Tarifmargen akzeptiert.
Der Vorschlag will somit sicherstellen, daB auf viel
direktere Art als durch Schiedsverfahren das Verfah-
ren der Regierungsgenehmigung (das dem Vorschlag
zugrundeliegt, der weiter hinten in diesem Dokument
fiir das Verfahren auf kommerzieller Ebene erldutert
wird) den Fluggesellschaften einen angemessenen
Handlungsspielraum einrdumt, um eine modernere
und unternehmerische Tarifpolitik einzufithren. Der
Vorschlag beabsichtigt auch einen engeren Kontakt zu
den Verbraucherorganisationen.

Vorgehen im Hinblick auf Abkommen zwischen Flug-
gesellschaften '

§0. Die praktischen Modalitdten der kommerziellen
Zusammenarbeit werden in den Abkommen zwischen
Fluggesellschaften festgelegt. Ihre Kernpunkte sind
Abmachungen iiber Flugplangestaltung®), die Kapazi-
tdts- und Einnahmeaufteilung in unterschiedlicher
Hohe sowie multilaterale oder bilaterale Tarifverein-
barungen.

%) Dieses Papier geht darauf nicht weiter ein. Eine Ausnahme
ist bereits in dem derzeitigen Wettbewerbsvorschlag ent-
halten.

Kapazitditsaufteilung

51. In Abkommen zwischen Fluggesellschaften wird
die Zahl der angebotenen Sitzplatze in vielen Féllen in
einem Verhaltnis 50:50 festgelegt. Solche Abkommen
haben bestimmte Vorteile, da sie fiir ein Angebot an
Verkehrsleistungen in den verkehrsarmen Zeiten und
in manchen Féllen auf weniger frequentierten Routen
sorgen. Andererseits konnen sie bei bestimmten Flug-
zeugtypen und der Qualitdt der Leistungen, die den
Passagieren geboten werden, zu ziemlich einheitlichen
Merkmalen fithren und die leistungsfahigeren Flugge-
sellschaften benachteiligen. Nach Auffassung der
Kommission aufgrund ihrer Uberlegungen des Absat-
zes 46 sollten die Abkommen iiber Kapazitdatsauftei-
lung zwischen den Fluggesellschaften (oder entspre-
chende Vereinbarungen) zuléssig, aber nicht obligato-
risch sein, sofern sie jedem Partner gestatten, ein sol-
ches Abkommen innerhalb einer ziemlich kurzen Frist
zu kiindigen.

Aufteilung der Verkehrseinnahmen

52. Abkommen zwischen Fluggesellschaften enthal-
ten in der Regel Klauseln tiber die Aufteilung der
Verkehrseinnahmen, wonach die Einnahmen der
Poolpartner auszugleichen (unlimitierte Pools) oder
nahezu auszugleichen (limitierte Pools) sind. Bei einem
gemeinsamen Flugbetrieb handelt es sich um Sonder-
formen der Poolabkommen (Randnummer 55).

53. Esliegt auf der Hand, daB sich Poolabkommen als
ein wirksames Instrument zur Beschrankung jeder
Form des Wettbewerbs, der sonst stattfinden kénnte,
benutzen lassen. In dieser Hinsicht wiirden Poolab-
kommen gegen Artikel 85 Abs.1 EWGV verstoBen.
Andererseits konnen Pooleinnahmen ein Anreiz dafiir
sein, auBerhalb der gewinntrachtigen Zeiten zu fliegen
und so das Leistungsangebot fiir die Verbraucher zu
verbessern.

54. Dies fiihrt die Kommission zu der Ansicht, daf
Einnahmenpools zuldssig sein sollten, wenn sie
bestimmten Kriterien geniigen. Die Kommission ist
sich vollig dariiber im klaren, daB fiir unlimitierte
Pools, die einfach die Verkehrseinnahmen zwischen
zwei Fluggesellschaften aufgrund des Platzangebots
gleichmadBig aufteilen, keine Freistellung nach Artikel
85 Abs.3 erteilt werden kann. Fiir das AusmaB der
Aufteilung von Verkehrseinnahmen aufgrund eines
Poolabkommens muBl es eine Grenze geben. Diese
Grenzen miissen auf den Moglichkeiten der Freistel-
lung nach Artikel 85 Abs.3 beruhen. Die Aufteilung
der Verkehrseinnahmen aufgrund eines Poolabkom-
mens muB daher eindeutig mit der sich aus dem
Abkommen ergebenden Verbesserung der Luftver-
kehrsleistungen zusammenhdngen; sie muf das
Geben und Nehmen von Flugplankompromissen mit
den geringstmoglichen Auswirkungen auf den Wett-
bewerb widerspiegeln. Die Verbesserungen koénnen
den Flugdienst selbst oder seine Kostenwirksamkeit
betreffen. Die Kommission wiirde sich aufgrund ihrer
Untersuchungen damit einverstanden erkldren, daB
ein Pool, der die Einnahmetibertragung von einer Flug-
gesellschaft auf die andere auf 1 % der Pooleinnahmen
begrenzt, fiir eine Gruppenfreistellung nach Artikel 85
Abs. 3 in Frage kdme. Alle anderen Abkommen iiber
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die Aufteilung der Verkehrseinnahmen, die iiber diese
Hochstgrenze hinausgehen, wiirden in jedem Fall
sorgfaltig im Hinblick darauf untersucht, ob sie fiir eine
Freistellung nach Artikel 85 Abs.3 in Betracht
kommen.

Gemeinsamer Betrieb

§5. Es gibt Félle, in denen eine einzige Fluggesell-
schaft eine Strecke oder ein Streckensystem auf der
Grundlage eines mit der Gegenseite geschlossenen
Abkommens iiber die Aufteilung der gemeinsamen
Kosten und Einnahmen befliegt. In einigen Fallen wird
die eine Strecke der einen Fluggesellschaft und die
andere der anderen Fluggesellschaft zugewiesen,
wobei beide im gemeinsamen Interesse betrieben wer-
den. Ob solche Abkommen eine ernsthafte Wettbe-
werbsbeschrénkung bedeuten wird von den jeweiligen
Umstanden abhdngen. Aus diesem Grunde ist sich die
Kommission jedoch dariiber im klaren, daB fiir solche
Abkommen keine Gruppenfreistellung gewéhrt wer-
den kann, wenn der Wettbewerb auf der Route bewuBt
ausgeschlossen wird. Es konnte jedoch ein Fall fiir eine
Einzelfreistellung vorliegen, wenn vom Standpunkt
der Fluggesellschaft wie des Verbrauchers nur eine
einzige Fluggesellschaft tatig sein kénnte oder wenn
es beispielsweise notwendig war, den Pendelverkehr
oder andere neuartige Verkehrsdienste zu erleichtern,
die eindeutig dem Verbraucher zugutekommen.

Vorgehen im Hinblick auf Tarifverhandlungen und
-abkommen

56. Die Antworten der Mitgliedstaaten auf die Erkun-
digungen der Kommission nach den Befugnissen fiir
Tarifverhandlungen und -abkommen ergeben kein
eindeutiges Bild. Die genaue Rolle der Fluggesell-
schaft und des Staates ist offenbar in jedem Land
anders, wobei die Befugnisse in unterschiedlichem
MabBe zwischen ihnen verteilt sind. Bestimmte Aspekte
der Tariffestsetzung konnten in ihrer heutigen Form
gegen Artikel 85 und 90 verstoBen.

57. Die meisten Mitgliedstaaten der Gemeinschaft
und die Mehrzahl der ICAO-Mitgliedstaaten betrach-
ten Tarifverhandlungen zwischen Fluggesellschaften
als wesentlichen Faktor ihrer Luftverkehrspolitik und
erwarten oft von ihren Fluggesellschaften, solche Ver-
handlungen vorbehaltlich der Zustimmung des Staates
durchzufiihren. Es besteht kein Zweifel, daB Tarifver-
handlungen zwischen Fluggesellschaften den Wettbe-
werb einschranken und den Fluggesellschaften einen
wirtschaftlichen Vorteil bieten. Andererseits ermég-
lichte dieses System, demVerbraucher zuverlassige,
hochwertige Verkehrsleistungen anzubieten. Aus den
in Absatz 46 dargelegten Griinden ist die Kommission
" bereit, solche Tarifhandlungen unter der Bedingung zu
akzeptieren, daB sie auch dem Verbraucher einen
gleichwertigen Vorteil bieten, nicht unangemessen
restriktiv sind und ein angemessenes Mall an Wettbe-
werb sicherstellen.

58. Die Kommission ist der Ansicht, daB bei Tarifver-
handlungen die Voraussetzungen fiir die Gewahrung
einer Gruppenfreistellung erfiillt waren, wenn
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i) die Fluggesellschaften ein tatsachliches Recht auf
eigenstandiges Handeln hatten, d.h. unabhéngig
von anderen Fluggesellschaften Tarife vorschlagen
und solche Tarife auch frei anwenden kénnen,
wenn sie nur der begrenzten staatlichen Aufsichtim
Sinne der Randnummern 48 bis 49 unterliegen;

ii) die beteiligten Mitgliedstaaten und die Kommission
ermachtigt waren, als Beobachter an Tarifverhand-
lungen teilzunehmen.

Arten der Freistellungen

59. Da unter den gegebenen Umstdnden ein mehr
wettbewerbsorientiertes System wiinschenswert ist,
den Fluggeselischaften aber Zeit zur Anpassung gege-
ben werden sollte, hélt es die Kommission fiir ange-
bracht, die Gruppenfreistellungen auf sieben Jahre zu
begrenzen und nach Ablauf dieses Zeitraums zu iiber-
priifen.

60. Anhang III A enthélt die Anderungen, die an dem
Entwurf der Ratsverordnung iliber die Modalitdten der
Anwendung der fiir die Luftverkehrsunternehmen gel-
tenden Wettbewerbsregeln vorzunehmen sind, der
dem Rat am 18.November 1982 vorgelegt worden ist.
Er beschrankt den Anwendungsbereich der Verord-
nung auf den internationalen Luftverkehr zwischen
Flughédfen der Gemeinschaft. Anhang III B enthélt den
Vorschlag fiir eine Verordnung des Rates, die die Kom-
mission ermdachtigt, in bestimmten Fallen Gruppenfrei-
stellungen zu gewédhren. AnhangIIl C beinhailtet die
Hauptpunkte einer Verordnung der Kommission zur
Gewdhrung von Gruppenfireistellungen geméaB der
Ermachtigungsverordnung des Rates. Die Anhange III
B und C wurden angesichts der derzeitigen Kenntnisse
der Kommission von den geltenden kommerziellen
Abkommen erstellt. Die Kommission behalt sich das
Recht vor, ein Verfahren wegen Vertragsversto gegen
die Mitgliedstaaten einzuleiten, die dem Ersuchen der
Kommission um Auskiinfte nicht korrekt nachgekom-
men sind.

Vorgehen im Hinblick auf staatliche Beihilfen

61. Die Kommission ist sich dariiber im klaren, daf
die in den vorangegangenen Kapiteln skizzierte Lok-
kerung der bestehenden Verwaltungsvorschriften nur
dann einen Sinn hat, wenn das Problem der staatlichen
Beihilfen gebiihrend berticksichtigt wird. Die Verant-
wortung fiir die Durchfithrung der Artikel 92 und 93
des Vertrages iiber staatliche Beihilfen liegt bei der
Kommission. Es versteht sich, daBl jede Zunahme des
Wettbewerbs zwischen Fluggesellschaften, wenn die
Regeln fiir staatliche Beihilfen nicht angemessen ange-
wandt werden, zu einer Finanzierung eines solchen
Wettbewerbs aus staatlichen Beihilfen, d. h. zu einem
Subventionswettlauf filhren konnte. Dies ist natiirlich
unerwiinscht.

62. Die Kommission hat, um ihre diesbeziiglichen
Absichten fiir die Mitgliedstaaten und fiir die Zivilluft-
fahrt klar darzulegen, das beigefiigte Dokument
(Anhang IV) mit entsprechenden Leitlinien ausgear-
beitet. Folgende Ausfithrungen sind eine Zusammen-
fassung der wichtigsten Uberlegungen, welche die
Kommission beriicksichtigen wird.
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Die Mitgliedstaaten miissen ihre Verpflichtungen
aus Artikel 93 Abs. 3 erfiillen, d.h. die Kommission
von jeder beabsichtigten Einfiihrung oder Umge-
staltung von Beihilfen so rechtzeitig unterrichten,
daB sie sich dazu duBern kann. Die Beihilfen miis-
sen in dem Sinne transparent sein, dal ihre Auswir-
kungen iiberpriift werden konnen. Die Kommission
lehnt die Gewahrung staatlicher Beihilfen in Fallen
ab, in denen die Schwierigkeiten des Unterneh-
mens eines Mitgliedstaates auf Unternehmen ande-
rer Mitgliedstaaten der Gemeinschaft abgewalzt
werden.

Die Kommission ist der Ansicht, da8 sich der Luft-
verkehr der Gemeinschaft trotz der jilingsten
Schwierigkeiten am Markt normalerweise sollte
behaupten konnen. Die Kommission vertritt deshalb
die Auffassung, daB Artikel 92 wie fiir die anderen
Wirtschaftsbereiche sinngemda8 auch fiir die Zivil-
luftfahrt angewandt werden sollte. Einige Mitglied-
staaten sind der Auffassung, daB bestimmte Beihil-
fen ein Ausgleich fiir gemeinwirtschaftliche Ver-
pflichtungen ihrer Fluggesellschaft sind. Die Kom-
mission ist der Ansicht, daB die bestehenden Még-
lichkeiten nach dem Vertrag und insbesondere
nach Artikel 92 Abs. 3 flexibel genug sind, um Son-
derfille zu behandeln, die ihr bekannt sind oder die
ihr vielleicht in Zukunft mitgeteilt werden. Sie wird
dieses Thema jedoch weiterhin priifen. Auferdem
wird die Kommission bei der Beurteilung einzelner
staatlicher Beihilfen beriicksichtigen, ob Unterneh-
men unter Artikel 90 Abs. 2 fallen.

Die Kommission wird bei der Anwendung der Vor-
schriften fiir staatliche Beihilfen den innergemein-
schaftlichen Aspekten ganz besondere Rechnung
tragen. Sie wird diese Vorschriften so handhaben,
daB die Fluggesellschaften aus Drittldndern, die
Subventionen erhalten oder eine sonstige Vorzugs-
behandlung genieBen, nicht benachteiligt werden.

Wenn ein Staat der ihm gehérenden Fluggesell-
schaft Kapital, eine Anleihe oder Garantien gibt,
kann dies entweder eine Beihilfe oder eine normale
Transaktion zwischen dem Eigentiimer eines Unter-
nehmens und dem Unternehmen oder eine Kombi-
nation dieser beiden Félle sein. Deshalb muf} in
jedem einzelnen Fall beurteilt werden, ob er ein
Beihilfeelement enthdlt, und wenn ja, ob dies
gerechtfertigt ist.

Die Kommission kann Beihilfen nur genehmigen,
wenn eine Kompensation im gemeinsamen Inter-
esse gerechtfertigt ist. Beihilfen, deren Hauptziel
darin besteht, die Betriebsverluste einer Fluggesell-
schaft auszugleichen, wiirden normalerweise nicht
als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar gelten.
Wenn jedoch die Finanzlage einer Fluggesellschaft
besonders prekar ist, aber echte Moglichkeiten fiir
eine Besserung bestehen, kdnnte die Kommission
die zur Erholung des Unternehmens erforderlichen
Beihilfen genehmigen, sofern diese Bestandteil
eines Umstrukturierungsprogramms mit gezielten
MaBnahmen zur Wiederherstellung der finanziellen
Leistungsfdhigkeit des Unternehmens innerhalb
eines angemessenen Zeitraums sind.

f)

—

g

AuBer in besonderen Fallen waren Beihilfen zur
Unterstiitzung des Luftverkehrs in wirtschaftlich
rickstandigen Regionen der Gemeinschaft
annehmbar, wenn die Schwierigkeiten der Region
auf nationaler und gemeinschaftlicher Ebene aner-
kannt wurden.

Die Kommission wird generell dazu neigen, Beihil-
fen, die den Betrieb von Inlandsstrecken erleichtern
sollen, zu genehmigen. Insbesondere ist die Kom-
mission der Ansicht, da8 Beihilfen an reine Inlands-
fluglinien, die keine unmittelbaren oder mittelbaren
Verbindungen mit internationalen Fluggesellschaf-
ten haben, kaum unter Artikel 92ff. des Vertrages
fallen dirften. Dennoch waren solche Beihilfen mit
dem Gemeinsamen Markt unvereinbar, wenn sie
ein bedeutsames Aufkommen des internationalen
Verkehrs nach dem betreffenden Mitgliedstaat ver-
lagern wiirden oder wenn sie dazu dienten, den
internationalen Flugverkehr der Flugunternehmen
finanziell auszugleichen.

Beihilfen an Fluggesellschaften zum Erwerb oder
Einsatz von bestimmten Flugzeugen wiirden nicht
als Unterstiitzung der Fluggesellschaft betrachtet,
vorausgesetzt, daB die Beihilfen lediglich die
zusatzlichen Kosten decken, die der Fluggesell-
schaft durch den Erwerb oder Einsatz von unterneh-
merisch gesehen nicht optimalen Flugzeugen ent-
stehen. Solche Beihilfen kdmen indirekt den Her-
stellern zugute und wiirden als solche beurteilt.

Uberpriifung der bestehenden Beihilfen durch die
Kommission

63. Alle Mitgliedstaaten haben der Kommission
Angaben iiber die von ihnen gewahrten Beihilfen bzw.
iiber ihre finanziellen Beziehungen zu den Fluggesell-

schaften vorgelegt.

Daher kann die Kommission

zusammen mit jedem einzelnen Mitgliedstaat gema8
Artikel 93 Abs. 1 die in den Mitgliedstaaten bestehen-
den Beihilferegelungen iiberpriifen, die ihr zuvor nicht
mitgeteilt worden waren. Wenn sich aus dieser Unter-
suchung ergibt, daB bei bestimmten Beihilfen MaBnah-
men getroffen werden sollten, wird die Kommission
dafiir sorgen, daB die einzelnen Mitgliedstaaten
gerecht behandelt werden.

Rechtsvorschrifiten iiber staatliche Beihilfen

64. Die Kommission beabsichtigt, den Geltungsbe-
reich ihrer Transparenzrichtlinie!) zu gegebener Zeit
zu erweitern. Sie wiirde zum Zeitpunkt der Erweite-
rung die Vorschriften der Richtlinie auch auf den Luft-
verkehr anwenden.

Durchfiihrung

65. Die in den Absédtzen 47 bis 49 und 61 bis 64
befiirworteten MaBnahmen gelten fiir staatliche MaB-
nahmen, die in den Absatzen 50 bis 60 befiirworteten
MaBnahmen gelten fiir Fluggesellschaften als gewerb-
liche Unternehmen. Die entsprechende Gemein-

Y

Richtlinie der Kommission 80/723/EWG vom 25. Juni 1980

uUber die Transparenz der finanziellen Beziehungen zwi-
schen den Mitgliedstaaten und den 6ffentlichen Unterneh-
men, ABL L 195 vom 29. Juli 1980, S. 35.
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schaftsaktion beruht entweder auf Vertragsbestim-
mungen, die der Kommission unmittelbare Befugnisse
einrdumen und unmittelbar gelten, wie die Artikel 89,
90, 92 und 93, oder sie stiitzt sich auf die Artikel 84
Abs. 2 und 87, die ein Vorgehen des Rates verlangen.
Die einzelnen Faktoren der Politik, die weiter oben fiir
MaBnahmen der Fluggesellschaften und Regierungen
befiirwortet werden, hédngen natiirlich zusammen und
sollten als Ganzes betrachtet werden. Nach Auffassung
der Kommission sollten sie daher parallel durchgefiihrt
werden.

66. Die Kommission ist sich bewuBit, daB die Erorte-
rung und Billigung dieser Vorstellungen, auch wenn
sie ihrer Ansicht nach verniinftig und maBvoll sind,
Zeit erfordern. Zu lange sollte dies aber nicht dauern;
die Kommission behalt sich vor, zu gegebener Zeit ein
direktes Vorgehen auf der Grundlage von Artikel 89
bzw. Artikel 90 gegen einzelne kommerzielle und
Tarifabkommen zwischen Fluggesellschaften, die
gegen Artikel 85 verstoBen, und gegen alle Verhal-
tensweisen einzuleiten, die einen MiBbrauch einer
beherrschenden Stellung gemaB Artikel 86 darstellen,
ohne den Erla8 der weiter oben beschriebenen Rechts-
vorschriften abzuwarten. Die Kommission wird in eige-
ner Zustdndigkeit und entsprechend der in diesem
Papier dargelegten Grundsdtze die einzelnen Fille
priifen, in denen Fluggesellschaften staatliche Beihil-
- fen gewdhrt werden.

Mafinahmen zur Senkung der Kosten der Fluggesell-
schaften

Infrastruktur

67. Die Kommission hat vor kurzem die Ergebnisse
einer Studie {iber Kapazitdtsengpdsse im Luftverkehr
in der Gemeinschaft erhalten. Die Studie iiber die
Kapazitat der Flughafen und der Luftverkehrskontrolle
gelangte zu dem Ergebnis, daB das Flugsicherungssy-
stem, vor allem in einzelnen Landern oder an bestimm-
ten Standorten Europas, ernste Unzulanglichkeiten
aufweist. Die Engpésse beruhen auf den materiellen,
organisatorischen, verfahrenstechnischen und politi-
schen Schwierigkeiten auf lokaler, nationaler und
internationaler Ebene innerhalb und zwischen den
zentralen und nachgeordneten Stellen des Luftver-
kehrs und Flugbetriebs. Der Bericht stellte erhebliche
Maingel im derzeitigen System der Luftverkehrskon-
trolle fest, gelangte aber zu dem Ergebnis, daf zum
Teil auch die Luftverkehrsunternehmen und Flugha-
fenbetreiber dafiir verantwortlich sind. Die Uberla-
stung der Flughéfen, die sich auf Luftverkehrsunter-
nehmen und Verbraucher auswirkt, wurde als ein
erhebliches Problem groBer Flughédfen erkannt. Ferner
klagen die Fluggesellschaften dariiber, daB die Benut-
zungsgebiihren der Flughédfen hoch sind und das heu-
tige Verfahren fiir die Zuweisung von Zeitrastern in
der Hauptbetriebszeit zu Fehlinvestitionen fiithren
kann.

68. Bei der Entscheidung dariiber, welche Aufgabe
der Gemeinschaft auf diesem Gebiet zukommt, miissen
die bestehenden nationalen oder internationalen Ver-
einbarungen beriicksichtigt werden. Es hitte keinen
Sinn, wenn die Gemeinschaft die bereits geleistete
Arbeit anderer Organisationen wiederholen wiirde.
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Fir die Luftverkehrskontrolle sind die nachgeordneten
ICAO-Regionalorganisationen und Eurocontrol zu-
standig.

69. Die Kommission hat nicht die Absicht, sich unmit-
telbar in die Luftverkehrskontrolle, die Flughafeninve-
stitionen oder die Flughafenverwaltung einzumischen.
Angesichts des Drucks, der von den in diesem Bericht
enthaltenen Vorschlagen auf die Fluggesellschaften
ausgelibt wird, halt die Kommission es jedoch fiir sinn-
voll, im Rahmen ihrer Moglichkeiten dafiir zu sorgen,
daB die Infrastrukturleistungen, auf die die Fluggesell-
schaften sich verlassen miissen, die sie aber kaum
beeinflussen konnen, effizient erbracht werden. Dazu
schlagt die Kommission vor,

a) das Problem der Luftverkehrskontrolle zu untersu-
chen, die Ergebnisse zu veroffentlichen und die
einzelstaatlichen Behdrden auf alle Unzuldnglich-
keiten aufmerksam zu machen, die ihrer Ansicht
nach die Fluggesellschaften unangemessen beein-
trachtigen, sowie sich fiir die Uberwindung dieser
Unzuldnglichkeiten einzusetzen;

b

~—

in Beratung mit allen Beteiligten zu untersuchen, ob
- Effizienzkriterien fiir Flughéafen, die eine Beurtei-
lung ihrer jeweiligen Effizienz ermdoglichen, ent-
wickelt werden konnen. Die Kommission ist sich
nicht im klaren, ob Effizienzkriterien fiir die Luft-
verkehrskontrolle entwickelt werden kénnen, wird
aber mit den Mitgliedstaaten iiberlegen, ob dies
moglich ist.

70. Die Kommission wird zu gegebener Zeit einen
Vorschlag an den Rat iiber die Durchfiihrung der
gemeinsamen Grundsétze fiir die Anlastung der Infra-
strukturbenutzerkosten auf groBen Flughédfen ausar-
beiten, der (sinngeméB) auf den Grundsédtzen beruhen
wird, die heute fiir den Oberflachenverkehr entwickelt
werden.

Erleichterung des Luftirachtverkehrs

71. Der Luftverkehr muB, damit er auf dem Fracht-
markt im Wettbewerb bestehen kann, als Hauptmerk-
mal die Geschwindigkeit herausstellen. Dieser Vorteil
darf durch schleppende und schwerfédllige Verfahren
am Boden nicht zunichte gemacht werden. Die Kom-
mission wird 1984 einen Bericht {iber die bestehenden
Schwierigkeiten im innergemeinschaftlichen Luft-
frachtverkehr vorlegen. Aus der Studie geht bereits
hervor, daB die Ursachen bestimmter Probleme zum
Beispiel in zeitraubenden Verfahren beim Grenziiber-
gang, in Umschlagsverfahren, in der Kommunikation
zwischen Fluggesellschaften, Versendern, Spediteuren
und Zolldienststellen gefunden werden kénnen. Diese
Schwierigkeiten beeintrdchtigen ernsthaft die Ent-
wicklung des innergemeinschaftlichen Luftfrachtver-
kehrs.

72. Einige der Probleme werden durch die kiirzlich
vom Rat erlassene Richtlinie iiber die Erleichterung der
Formalitdten und Kontrollen im Giiterverkehr zwi-
schen den Mitgliedstaaten®) gelést werden. Es wird
jedoch notwendig sein, auch auf anderen Gebieten
etwas zu unternehmen, wobei es ein Vorgehen auf der

%) KOM(82) 189 endg. vom 16.April 1982 und Anderung
KOM(83) 182 endg. vom 30. Mérz 1983.
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Ebene der Gemeinschaft, der einzelnen Mitgliedstaa-
ten oder der Fluggesellschaften sein kann. Die Kom-
mission beabsichtigt, dem Rat im Jahre 1984 einen
entsprechenden Vorschlag zu unterbreiten.

Sonstige Manahmen
Zugang zum Markt

73. Wie in diesem Papier bereits erwédhnt, wird die
Zivilluftfahrt in der Gemeinschaft von den grofien
staatseigenen oder staatlich kontrollierten Fluggesell-
schaften weitgehend beherrscht. Einige Mitgliedstaa-
ten verfolgen die (gelegentlich in Rechtsvorschriften
verankerte) Politik, der nationalen Fluggesellschaft im
‘Linienflugverkehr ein Monopol einzurdumen. In den
meisten Mitgliedstaaten gibt es auch andere Flugge-
sellschaften, die wegen der Bevorzugung der nationa-
len Fluggesellschaft durch den Staat jedoch einen eher
begrenzten Flugbetrieb haben.

74. Die Kommission glaubt, daBi die Zivilluftfahrt
einen Auftrieb erhielte und die Leistungen fiir den
Verbraucher verbessert wiirden, wenn der Betrieb von

Linienflugdiensten fiir kleinere Fluggesellschaften .

leichter wére. In vielen bilateralen Abkommen zwi-
schen Mitgliedstaaten gibt es derzeit nicht ausgenutzte
Rechte fiir den Betrieb bestimmter Strecken. Viele von
ihnen hétten nur ein geringes Verkehrsaufkommen
und konnten nur von Fluggesellschaften mit kleinen
Flugzeugen, die sich fiir solche Strecken besser eig-
nen, rentabel betrieben werden. Nach Ansicht der
Kommission wire es moglich, die Entwicklung solcher
Fluggesellschaften ohne groBere Schadigung der gro-
Ben Fluggesellschaften zu stimulieren, wenn Gemein-
schaftsregeln dafiir sorgen, daB dort, wo es in bilatera-
len Abkommen nicht ausgenutzte Rechte gibt, Flugge-
sellschaften aus einem der beiden beteiligten Staaten
von ihrem Heimatstaat die Erlaubnis erhalten, ohne die
Notwendigkeit einer ausfiihrlichen Begriindung oder
das Bestehen auf bilateralem Flugbetrieb die Route zu
befliegen. Eine solche Verpflichtung kénnte jedoch,
wenn ein Mitgliedstaat dies wiinscht, von einer Option
der eigenen nationalen Fluggesellschaft auf die
Strecke abhédngig gemacht werden. Die Kommission
weiB, daB ein solches System in Skandinavien erfolg-
reich angewandt wird und ist der Amnsicht, dal es
sinngem&B auch auf internationalen Strecken zwi-
schen den Mitgliedstaaten der Gemeinschaft einge-
fithrt werden konnte. Dies wére an sich nur eine ver-
héltnisméBig kleine Neuerung, aber eine niitzliche
Ergdnzung der bedeutsameren Anderungen, die an
anderer Stelle in diesem Papier vorgeschlagen werden
und den Anderungen des Europdischen Parlaments in
seiner EntschlieBung zu den Wettbewerbsbeschrén-
kungen in der Luftfahrt®) entsprechen. Damit diese
Neuerung in die Praxis umgesetzt werden kann, soll-
ten die Mitgliedstaaten in ihre bilateralen Abkommen
allgemein die Moglichkeit einfiihren, fiir den Betrieb
innergemeinschaftlicher Flugdienste mehr als eine
nationale Fluggesellschaft zu benennen.

75. Eine weitere Moglichkeit, welche die in Absatz 71
dargelegten Vorstellungen ergénzen bzw. vielleicht
ersetzen konnte, wéare der Verzicht auf jegliche
Beschrankungen (bis auf die iiblichen Sicherheits- und

%) ABL Nr. C 291 vom 10. November 1980, S. 60

Tauglichkeitsvorschriften) bei Flugdiensten, die von
EG-Luftverkehrsunternehmen auf Strecken zwischen
den Mitgliedstaaten der Gemeinschaft mit Flugzeu-
gen, die nicht mehr als etwa 25 Sitze haben, unterhal-
ten werden. Solche Flugdienste wiirden sich nicht
erheblich auf die Flugdienste der gro8en Unternehmen
auswirken, dem Luftverkehr und so der Beschéaftigung
in diesem Bereich neue Impulse verleihen sowie die
Entwicklung verkehrsschwacher Strecken nach und
von Gebieten mit weniger oder kleinen Anschliissen
an den Luftverkehr fordern.

Charterflugverkehr

76. Seitim Abkommen von Chicago zwischen Linien-
und Charterflugverkehr unterschieden wurde, haben
Umfang und Arten des Charterflugverkehrs in einem
solchen Ausma8 zugenommen, daBiiber die Hélfte des
innereuropdischen Luftverkehrs (in Passagierkilome-
tern) auf den Charterflugverkehr entfdllt. Die Preise
sind in den meisten Féllen unkontrolliert, und der
Markt ist stark umkampft. Der Markt ist in erster Linie
bilateral geordnet (z. B. nehmen nur deutsche und ita-
lienische Charterfluggesellschaften am Charterflug-
verkehr zwischen Deutschland und Italien teil), wobei
der Charterflugverkehr in den bilateralen Abkommen
normalerweise nicht wie der Linienflugverkehr gere-
gelt ist. Der grofte Teil des Verkehrsaufkommens ent-
fallt auf Pauschalflugreisen vor allem aus dem Ver-
einigten Konigreich, Deutschland, den Benelux-Lan-
dern und Skandinavien. Auf allen diesen Markten kon-
nen sich die Fluggesellschaften der Bestimmungslan-
der unter denselben Bedingungen wie die der Her-
kunftslénder um das Geschift bemiihen.

77. Die Bedingungen, unter denen der Charterflugver-
kehr durchgefiihrt werden kann, variieren von Mit-
gliedstaat zu Mitgliedstaat und unterscheiden sich
manchmal von denen des Bestimmungslandes. Die
Bedingungen selbst sind so festgelegt, dafi sie den
Linienflugverkehr, den die Mitgliedstaaten (aus politi-
schen, sozialen und anderen Griinden) erhalten wol-
len, nicht untergraben.

78. Nach Ansicht der Kommission sind Charterflug-
dienste im gesamten Luftverkehr ein wichtiges Ele-
ment des Wettbewerbs, das fiir bestehende Flugdien-
ste und Flugpreise im Linienverkehr bis zu einem
gewissen Grade als Kontrolle und Anreiz wirkt. Die auf
diesem Markt tdtigen Fluggesellschaften sind unter-
nehmerisch eingestellt und &ndern aufgrund der Nach-
frage, die sie befriedigen und manchmal auch erst
erzeugen, héufig die angebotenen Leistungen (Flug-
ziele, Flugfolge usw.).

79. Es wiére ideal, wenn im Herkunfts- und Bestim-
mungsland der Flugdienste und in der Gemeinschaft
einheitliche Regeln fiir den Charterflugverkehr
Anwendung fanden. Die Kommission befiirchtet
jedoch, daB jeder Versuch, solche Kriterien fiir den
Charterflug zu schaffen, ihn starrer machen wiirde;
daher begrenzt sie ihre Vorschlage auf zwei wesent-
liche Anderungen.

80. Es gibt, vor allem in Feriengebieten, viele Orte,
die vom Linienflugverkehr nicht direkt bedient wer-
den. Es gibt auch andere Orte, die sowohl im Linien-
als auch im Charterflugverkehr bedient werden, wobei
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die von den Mitgliedstaaten vorgeschriebenen Bedin-
gungen den Wettbewerb zwischen ihnen regeln. In
allen diesen Féllen halt es die Kommission fiir wiin-
schenswert, daB ein kleiner Teil (beispielsweise 15 %)
der freien Sitzpldtze im Charterflugverkehr fiir den
Verkauf auf einer ,nur Platz”-Grundlage zur Verfii-
gung stehen sollte. Im ersteren Fall wiirden sie von
jenen genutzt, die kein Pauschalarrangement wiin-
schen, und die ,Pro-Forma-Hotelreservierungen"” wiir-
den iiberfliissig; auf anderen Strecken wiirden sie im
Linienflugverkehr ein Element des Wettbewerbs ein-
fithren, das als Kontrolle der Flugpreise im normalen
Linienflugverkehr und als Vergleichsmafstab dienen
wiirde. Gleichzeitig wiirde der geringe Anteil solcher
Platze und die Kontrolle, welche die Mitgliedstaaten
iiber diese Flugdienste ausiiben wiirden, dafiir sorgen,
daB die Grundordnung des Linienflugverkehrs, welche
die Mitgliedstaaten zumindest heute erhalten wollen,
nicht gefdhrdet wird.

81. Die zweite Anderung betrifft die Beférderung von
Fracht und Post. Derzeit dirfen im Charterflugverkehr

" im allgemeinen weder Fracht noch Post beférdert wer-
den. Der Kommission liegen widerspriichliche Anga-
ben dariiber vor, ob Charterflugunternehmen {iber-
haupt daran. interessiert sind. Die Kommission hat
jedoch den Eindruck, daB ein Charterflugverkehr,
wenn er einmal genehmigt worden ist, so effizient und
kostenwirksam wie moglich betrieben und nicht daran
gehindert werden sollte, sich um dieses Geschéft zu
bemiihen.

82. Die Kommission wird Vorschlige unterbreiten,
die diese auch in der EntschlieBung des Europédischen
Parlaments zu den Wettbewerbsbeschrankungen in
der Luftfahrt’) empfohlenen Anderungen herbeifiihren
sollen. Sie sollen fiir die Herkunfts- und Bestimmungs-
lander innerhalb der Gemeinschaft gelten. Die Kom-
mission wird die Entwicklung auf diesem Gebiet, ins-
besondere im Hinblick auf die Marktordnung und den
Wettbewerb, weiterhin beobachten.

Soziale Angelegenheiten

83. Soziale Fragen im Luftverkehr sollten, wie in
anderen Bereichen der Wirtschaft auch, in erster Linie
innerhalb des groBeren Rahmens der Sozialpolitik der
Gemeinschaft gelost werden. Zusatzlich zu diesen
umfassenderen Uberlegungen kann es auch spezifi-
sche Probleme im Luftverkehr geben, wie sie in der
Prioritédtsliste des Rates von 1978 genannt wurden.
Diese konnten durch besondere Rechtsvorschriften fiir
den Luftverkehr gelost und auf Artikel 84 Abs.2
gegrindet werden. Moégliche soziale Auswirkungen
der EG-Rechtsvorschriften im Luftverkehr miifiten
natiirlich auch von den Sozialpartnern besprochen
werden, wie das auch vom Europaischen Parlament
betont worden ist®). Die Kommission wird die institutio-
nellen Aspekte, die in dieser Hinsicht geeignet sind,
eingehender untersuchen.

84. Die Zivilluftfahrt in der Gemeinschaft stellt etwa
300000 unmittelbare Arbeitsplatze zur Verfligung,
von denen wahrscheinlich weitere 200000 mittelbar

) ABL Nr. C 291 vom 10. November 1980, S. 60
8) ABL Nr. C 291 vom 10. November 1980, S. 65
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abhéngen. Es ist duBerst schwierig, die Auswirkungen
der angeregten Initiativen auf diese Zahlen zu quanti-
fizieren. Nach Auffassung der Kommission werden alle
Anderungen schrittweise erfolgen. Sie sollten zu einer
groBeren Produktivitdat der Fluggesellschaften fiihren,
aber auch dazu anregen, Luftverkehrsunternehmen
neue Moglichkeiten zu bieten, was sich langfristig auf
die Beschaftigung insgesamt positiv auswirkt.

85. Ein Gebiet, das die Kommission einige Zeit unter-
sucht hat, ist die gegenseitige Anerkennung der Flug-
ausweise. Innerhalb der Gemeinschaft diirfte es ver-
niinftig sein, daB bestimmte in einem Mitgliedstaat
erteilte Flugausweise sowie die Ausbildung und die
Qualifikationen von den iibrigen Mitgliedstaaten aner-
kannt werden; dies wird die Beschaftigungsaussichten
des betreffenden Luftfahrtpersonals verbessern und
die Vertragsvorschriften iiber die Freiziigigkeit der
Arbeitnehmer verwirklichen.

86. Zu den Arbeitsbedingungen ist festzustellen, daB
die Kommission eine Studie iiber die Priifung der ein-
zelstaatlichen Regelungen fiir die Flugdienst- und
Ruhezeiten des Flugpersonals in Auftrag gegeben hat.
Es wird oft behauptet, daB die Bestimmungen einiger
Lénder zu lax sind und gewisse Fluggesellschaften ihre
Kosten senken, indem sie ihr Personal iiber die Sicher-
heitsgrenzen hinaus einsetzen. Aufgrund der Ergeb-
nisse dieser Studie wird die Kommission erwagen, ob
ein Vorgehen auch auf diesem Gebiet notwendig ist.

Forschung

87. Wie im Binnenverkehr arbeitet die Kommission
auf der Grundlage der Zielsetzungen des umfassenden
Forschungsprogramms der Kommission fiir die Ent-
wicklung moderner Technologien an Forschungsvor-
schldgen fiir neue oder verbesserte Technologien. Sie
strebt dabei an, Forschungsarbeiten, die andernorts
bereits geleistet werden bzw. geleistet werden kénn-
ten, nicht zu wiederholen, sondern bereits angelaufene
Forschungsarbeiten zu ergdnzen. Die Kommission
befaBt sich derzeit mit der Erstellung eines For-
schungsprogramms fiir den Luftverkehr, das dem Rat
1984 zur Genehmigung unterbreitet wird.

Fluglirm

88. Die auf diesem Gebiet verfolgten Ziele griinden
sich auf die allgemeinen Bestimmungen des Vertrages
von Rom, die unter anderem den Schutz und die Besse-
rung der Lebensbedingungen anstreben und dazu bei-
tragen sollen, daB die Handelspolitik in der Gemein-

‘'schaft nicht durch wirtschaftliche Verzerrungen oder

technische Hindernisse beeintrachtigt wird. Die Uber-
legungen der ersten beiden Aktionsprogramme der
Europiischen Gemeinschaften fiir den Umweltschutz®)
werden im dritten Aktionsprogramm?®) noch verstarkt;
es bestéatigt erneut das Ziel zur Férderung von larmar-
men Flugzeugtypen und betont die zwingende Not-
wendigkeit, bei einzufiihrenden MaBnahmen auf die

-sozialpolitischen Folgen zu achten. Die Kommission

wird weiterhin den Vereinbarungen der ICAO, der

%) ABL Nr. C 112 vom 20. Dezember 1973
ABL Nr. C 139 vom 13. Juni 1977
%) ABL Nr. C 46 vom 17. Februar 1983, S. 1
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ECAC und der ISO (International Standards Organisa-
tion) Rechnung tragen und sich bei einer Beschlufifas-
sung iber die Larmbekdmpfung durch Flugzeuge so-
weit wie moglich auf die Ergebnisse der internationa-
len Forschungsarbeiten stiitzen.

Allgemeine Luftfahrt

89. In Anhang 6 des Abkommens von Chikago wer-
den als Allgemeine Luftfahrt alle Luftverkehre der
Zivilluftfahrt bezeichnet, die nicht Linienflugverkehr
oder Gelegenheitsverkehre zu gewerblichen Zwecken
oder zur Vermietung sind. Hierbei handelt es sich um
einen Markt, der nicht iibersehen werden darf. Sein
EinfluB auf andere Wirtschaftsbereiche ist mittelbar in
Produktivitatsgewinnen usw. spiirbar, welche die Ent-
wicklung dieser Bereiche unterstiitzen. Das Vorgehen
der Gemeinschaft konnte fir die Allgemeine Luftfahrt
auf drei Gebieten von Vorteil sein: Luftfahrtpersonal,
Luftfahrzeuge und Zollformalitaten: :

i) Hinsichtlich des Personals erwédgt die Kommission
derzeit ein Vorgehen zur gegenseitigen Anerken-
nung von Flugausweisen (Absatz 82).

ii) Bei Luftfahrzeugen stellt die Kommission fest, da3
Kriterien und Ausriistung zur Erlangung eines
Lufttiichtigkeitszeugnisses fiir ein eingefiihrtes
Luftfahrzeug von Staat zu Staat variieren. Dies
fithrt beim Kéufer gebrauchter Flugzeuge zu ver-
haltnisméBig hohen Kosten und kann daher eine
Beschrankung des Handels zwischen Mitglied-
staaten darstellen. Eine gegenseitige Anerken-
nung von Lufttiichtigkeitszeugnissen fiir Luftfahr-
zeuge mit einem Gewicht von weniger als 5 700 kg
wiirde dieses Hindernis ausrdumen; die Kommis-
sion wird dariiber mit den Beteiligten in Erorterun-
gen eintreten. '

iii) Hinsichtlich der Zollformalitdten ist zu bedenken,
daB die Benutzer der Allgemeinen Luftfahrt, an-
ders als dies heute im Oberfléchenverkehr der Fall
ist, beim Abflug und bei der Ankunft den vollstan-
digen Zollférmlichkeiten unterliegen. Das zwingt
sie sehr haufig zu Umwegen und Zwischenlan-
dungen, die mit einem hohen Zeit- und Kostenauf-
wand verbunden sind. Ein Vorgehen der Gemein-
schaft, das dazu fithren wiirde, die Kontrollen auf
den Abflug- oder den Zielflughafen zu begrenzen,
ware ein sichtbares Zeichen fiir das Zusammen-
wachsen der Gemeinschaft; die Kommission wird
priifen, welches Vorgehen in diesem Bereich not-
wendig ist.

Internationale Beziehungen

90. Obgleich die Kommissionsvorschlage auf den
Luftverkehr zwischen Mitgliedstaaten der Gemein-
schaft begrenzt sind, konnen sie natiirlich auch Aus-

wirkungen auf andere Lander haben, insbesondere auf:

die benachbarten europédischen Lander, die der ECAC
angehoren. Die Mitgliedstaaten sind nach Artikel 234

verpflichtet, erforderliche Schritte zu unternehmen, um
in Abkommen mit Drittlandern die Bestimmungen aus-
zumerzen, die im Widerspruch zu den Regelungen
stehen, die fir die Gemeinschaft Anwendung finden
sollen. Die Kommission akzeptiert jedoch, daB diese
Drittlander ihre eigenen Prioritdten haben, daB in zahi-
reichen Fillen der Verlauf der Strecken erheblich von
denjenigen der Gemeinschaft abweicht und daB infol-
gedessen die angenommenen Regelungen erhebliche
Unterschiede aufweisen werden. Uberdies liegt auf der
Hand, daB Anderungen des Luftverkehrs innerhalb der
Gemeinschaft auch in unterschiedlichem Mafle den
Luftverkehr von und nach den Nachbarstaaten beein-
trachtigen. Wie zuvor bemerkt, hat sich die Kommis-
sion bemiiht, diesem Umstand Rechnung zu tragen. Sie
ist zudem der Auffassung, daB die durch ihre Vor-
schldge herbeigefiihrten Anderungen sich nach und
nach auswirken und die ubrigen ECAC-Staaten und
ihre Fluggesellschaften hinreichend Zeit haben wer-
den, sich der neuen Lage anzupassen. Sie wird in
jedem Fall versuchen, mit diesen Staaten in engere
Konsultationen einzutreten, um Probleme zu vermei-
den, die andernfalls auftreten kénnten, in einigen Fal-
len besteht eine solche Regelung bereits (z. B. mit Nor-
wegen und Schweden wegen ihrer Mitwirkung im
SAS-Konsortium); die Kommission miBt ihr grofie
Bedeutung bei.

91. Die Kommission hat aufgrund von Artikel 229 im
Namen der Gemeinschaft Kooperationsabkommen mit
der Europaischen Zivilluftfahrt-Konferenz (ECAC) und
Eurocontrol geschlossen.

92. Die Gemeinschaft hat auf bestimmten Gebieten,
die in den Zustdndigkeitsbereich der ICAO fallen {z. B.
Gerduschddmmung und Erleichterungen), bereits Vor-
schriften erlassen. Die Kommission wird sich bemiihen,
die Zusammenarbeit mit der ICAO und ihre Teilnahme
als Beobachter in diesem Gremium zu verstarken.

VerfahrensmafBnahmen

93. Die Kommission ist der Auffassung, daB Nichtdis-
kriminierungsvorschriften und eine Stillstandsklausel
dhnlich derjenigen in Artikel 76 EWGV auch fiir den
Luftverkehr niitzlich waren, um das Ansteigen der dis-
kriminierenden Mafinahmen in den Mitgliedstaaten
beim Flugbetrieb zu verhindern. Sie legt daher dem
Rat einen diesbeziiglichen Vorschlag (Anhang V) vor.
Es ist wiinschenswert, daB die derzeitige Lage keine
ungiinstigeren Auswirkungen auf die Luftverkehrsun-
ternehmen der anderen Mitgliedstaaten zur Folge hat,
solange die geplanten MaBnahmen erortert werden.
Aus diesem Grunde sollte die Entscheidung so bald
wie méglich getroffen werden.

94. Zusitzlich zu den Vorschldgen, die in den Anhén-
genl bis V zu dieser Mitteilung dargelegt werden,
enthdlt Anhang VI ein detailliertes Arbeitsprogramm
bis 1986, wie vom Parlament angeregt wurde. Das
Programm wurde im Lichte der in dieser Mitteilung
dargelegten MaBnahmen ausgearbeitet.
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Anhang I

Vorschlag fiir eine Entscheidung .../.../EWG des Rates Uber bilaterale Abkommen,
Vereinbarungen und Abmachungen zwischen Mitgliedstaaten iiber den Luftverkehr

DER RAT DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFTEN -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europai-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Arti-
kel 84 Abs. 2,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europédischen Parlaments!),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses?),

in Erwdagung nachstehender Griinde:

Um den Luftverkehr in der Gemeinschaft hinreichend
anpassungs- und wettbewerbsfahiger zu erhalten, um
die Fluggesellschaften zu veranlassen, ihre Kosten zu
iiberwachen, ihre Produktivitdt zu steigern und den
Verbrauchern preisgiinstige Dienstleistungen anzubie-
ten, sollten die in den Mitgliedstaaten eingetragenen
Fluggesellschaften frei von jeder staatlichen Verpflich-
tung sein, untereinander Abkommen iiber eine Kapa-
zitdts- und Einnahmenaufteilung zu schlieBen.

Um den leistungsfahigen und dynamischen Flugge-
sellschaften angemessene Gewinne zu erméglichen,
sollten die Mitgliedstaaten im allgemeinen Kapazitats-
erhhungen bzw. -senkungen von Fluggesellschaften,
die von anderen Mitgliedstaaten bezeichnet sind, nicht
ablehnen. '

Um die Arbeitsplatze der im Luftverkehrssektor
Beschiftigten in verniinftiger Weise zu sichern, sollte
den Mitgliedstaaten ein Eingreifen gestattet sein,
wenn der Verkehrsanteil ihrer Fluggesellschaften
unter einen bestimmten Hundertsatz fallt.

Die Mitgliedstaaten miiBten nach Anhérung der Kom-
mission diejenigen Bestimmungen ihrer bilateralen
Abkommen andern, die im Widerspruch zu dieser Ent-
scheidung stehen —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:
Artikel 1

Die Mitgliedstaaten sehen im Linienverkehr davon
ab,

a) bei einer Strecke zwischen ihrem Land und dem
Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaates eine
Fluggesellschaft zu verpflichten, ein Abkommen
mit einer anderen Fluggesellschaft, die dieselbe
Strecke befliegt,

— fliber die Kapazitédtsaufteilung einschlieBlich von
Bestimmungen tiber den Verkehrsanteil und

— {ber die Einnahmenaufteilung
zu schlieBen;

b

~—

Kapazitatserhohungen abzulehnen und/oder Flug-
gesellschaften, die von dem anderen Mitgliedstaat
fir den Flugbetrieb zwischen seinem und dem
anderen Land bezeichnet werden, Kapazitétsbe-
schrankungen aufzuerlegen,

es sei denn, daB der Verkehrsanteil der Fluggesell-
schaft bzw. der Fluggesellschaften im Linienver-
kehr, die dieser Mitgliedstaat fiir den Flugbetrieb
auf den Routen zwischen den beiden L&ndern
bezeichnet hat, in den vorangegangenen sechs
Monaten weniger als 25 % des gesamten Linienver-
kehrsaufkommens der von sich und dem anderen
Mitgliedstaat fiir diese Routen bezeichneten Flug-
gesellschaften betrug.

Artikel 2

Im Sinne dieser Entscheidung gehéren nicht zum
Linienverkehrsaufkommen zwischen zwei Mitglied-
staaten der direkte Transit, der Transitverkehr und der
Verkehr, der sich aus der Anwendung der Richtlinie
83/416/EWG des Rates vom 25.Juli 1983 iiber die
Zulassung des interregionalen Linienflugverkehrs zur
Beférderung von Personen, Post und Fracht zwischen
den Mitgliedstaaten!) ergibt.

Artikel 3

Die Kommission erstattet alle drei Jahre einen
Bericht iiber die Durchfiihrung dieser Entscheidung.
Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten der Kom-
mission alle zweckdienlichen Auskiinfte zur Verfii-
gung und iibermitteln ihr insbesondere einmal jahrlich
ein Verzeichnis der Félle, in denen sie Kapazitdtssen-
kungen vorgeschrieben oder Kapazitdtserh6hungen
gemaB Artikel 1 abgelehnt haben.

Artikel 4

Nach Anhdérung der Kommission nehmen die Mit-
gliedstaaten vor dem . . . die erforderlichen Anpassun-
gen an allen Bestimmungen der mit anderen Mitglied-
staaten getroffenen bilateralen Abkommen und Abma-
chungen vor, die im Widerspruch zu dieser Entschei-
dung stehen.

Artikel 5

Diese Entscheidung ist an alle Mitgliedstaaten ge-
richtet.

') ABL Nr.L 237 vom 26. August 1983, S. 19
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Anhang II

Geénderter Vorschlag fiir eine Richtlinie .../.../EWG des Rates liber Tarife

im Linienflugverkehr zwischen Mitgliedstaaten

Alter Text

Neuer Text
Vorspann

Die Verabschiedung dieser Vorschriften sowie die Ver-
ordnung des Rates iiber die Modalitdten der Anwen-
dung der fiir die Luftverkehrsunternehmen geltenden
Wettbewerbsregeln!), die Verordnung des Rates zur
Anwendung von Artikel 85 Abs.3 des Vertrags auf
bestimmte Gruppen von Vereinbarungen und aufein-
ander abgestimmten Verhaltensweisen im Luftver-
kehr?) und die Entscheidung des Rates iiber bilaterale
Abkommen, Vereinbarungen und Abmachungen zwi-
schen Mitgliedstaaten iiber den Luftverkehr’) diirften
zu einem fiihlbaren wirtschaftlichen Aufschwung im
Luftverkehr fithren, der auch den Verbrauchern zugute
kommt.

Richtlinie
Sachlicher Geltungsbereich und Begriffsbestimmungen

Artikel 1

Diese Richtlinie' gilt fiir Regierungsverfahren und
anzuwendende Kriterien fiir die Festsetzung von Tari-
fen, die im Linienflugverkehr fiir Personen und Fracht
von den Luftverkehrsgesellschaften fiir Beforderungen
zwischen einem Punkt in einem Mitgliedstaat und
einem Punkt in einem anderen Mitgliedstaat festge-
setzt werden.

Artikel 2
Im Sinne dieser Richtlinie

a) bedeuten Flugtarife die Preise, die gemaB den
Bedingungen, unter denen diese Preise gelten, in
der jeweiligen Landeswahrung fiir die Beférderung
von Personen, Gepack und Fracht zu zahlen sind,
einschlieflich der Preise und Bedingungen fiir Ver-
mittler;

b

-~

bedeutet Luftverkehrsunternehmen eine Flugge-
sellschaft, die von zwei oder mehr Mitgliedstaaten
die Erlaubnis erhalten hat, internationale Linien-
fliige zwischen diesen Staaten durchzufiihren;

Artikel 1

Diese Richtlinie gilt fiir Regierungsverfahren und
anzuwendende Kriterien fiir die Festsetzung von
Linienflugtarifen, die von den Luftverkehrsgesellschaf-
ten fiir Beforderungen von Personen zwischen einem
Punkt in einem Mitgliedstaat und einem Punkt in
einem anderen Mitgliedstaat erhoben werden.

Artikel 2
Im Sinne dieser Richtlinie

a) bedeuten Linienflugtarife die Preise, die gemé8 den
Bedingungen, unter denen diese Preise gelten, in
der jeweiligen Landeswédhrung im Linienflugver-
kehr fiir die Beférderung von Personen, Gepack und
Fracht zu zahlen sind, einschlieBlich der Preise und’
Bedingungen fiir Vermittler;

A=)

bedeutet Tarifmarge eine Tarifzone, in der Flugta-
rife mit ahnlichen Merkmalen zusammengestellt
sind und eine doppelte Genehmigung nicht erfor-
derlich ist. Die Spanne einer Marge wird als Pro-
zentsatz der oberen Tarifgrenze berechnet;

c) bedeutet einzeln festgesetzter Flugtarif ein Linien-
flugtarif, der auBerhalb einer Tarifmarge festgesetzt
wird;

d) bedeutet Luftverkehrsunternehmen eine Flugge-
sellschaft, die von zwei oder mehr Mitgliedstaaten
die Erlaubnis erhalten hat, internationale Linien-
fliige zwischen diesen Staaten durchzufiihren;

e) — bedeutet Luftverkehrsunternehmen der dritten
Freiheit ein Unternehmen, das berechtigt ist,
Fluggéste, Fracht und Post im Eintragungsland
aufzunehmen und im Hoheitsgebiet eines frem-
den Landes abzusetzen;

) ABL...
%) ABL...
% ABL...
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g

1.
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bedeutet Herkunftsstaat den Mitgliedstaat, in dem
die Beforderung, fir die ein Flugtarif festgesetzt
worden ist, und zwar sowohl fiir Einzel- und Riick-
flugtarife beginnt;

bedeutet Bestimmungsstaat den Mitgliedstaat, in
dem die Beforderung, fiir die der Flugtarif festge-
setzt worden ist, endet;

bedeutet beteiligte Staaten den Herkunfts- und Be-
stimmungsstaat;

bedeutet Interlining, das mit einem Flugschein oder
einem Luftfrachtbrief gewahrte Recht, fiir die Befor-
derung mehr als ein Luftverkehrsunternehmen zu
benutzen;

bedeutet Linienflugverkehr eine Folge von Fliigen
mit folgenden Merkmalen:

i) er wird mit Luftfahrzeugen zur gewerblichen Be-

forderung von Personen oder Fracht gegen Ent-
gelt durchgefiihrt, wobei die Beteiligung an die-
sen Fliigen jedermann offensteht;

ii) er dient der Beférderung zwischen zwei oder
mehreren festen Punkten entweder
1. nach einem verdffentlichten Flugplan oder
2. mit so regelmafigen oder haufigen Fliigen,
daB sie eine echte systematische Folge von
Fliigen bieten

Kriterien

Artikel 3

Die beteiligten Staaten treffen alle zweckmaBigen
MaBnahmen; um sicherzustellen, daBl die Flugtarife

a) in einem angemessenen Verhiltnis zu den
Kosten eines leistungsfdhigen Luftverkehrsun-
ternehmens unter der Annahme, daBl das Unter-
nehmen seinen Hauptgeschaftssitz im Her-
kunftsland hat, stehen, wobei die Besonderheit
der Flugstrecke und eine angemessene Kapital-
verzinsung zu beriicksichtigen sind;

~—

g

h)

1.

2.

— bedeutet Luftverkehrsunternehmen der vierten
Freiheit ein Unternehmen, das berechtigt ist,
Fluggéste, Fracht und Post in einem fremden
Land aufzunehmen, um sie in seinem Eintra-
gungsland abzusetzen;

— bedeutet Luftverkehrsunternehmen der fiinften
Freiheit ein Unternehmen, das berechtigt ist, ge-
werbliche Beforderung von Fluggasten, Fracht
und Post zwischen zwei Landern durchzufiihren,
in denen es nicht eingetragen ist.

bedeutet Herkunftsstaat den Mitgliedstaat, in dem
die Beforderung, fir die ein Flugtarif festgesetzt
worden ist, und zwar sowohl fiir Einzel- und Riick-
flugtarife beginnt;

bedeutet Bestimmungsstaat den Mitgliedstaat, in
dem die Beférderung, fiir die der Flugtarif festge-
setzt worden ist, endet;

bedeutet beteiligte Staaten den Herkunfts- und den
Bestimmungsstaat;

bedeutet Linienflugverkehr eine Folge von Fliigen
mit folgenden Merkmalen:

i) er filhrt durch den Luftraum iiber dem Hoheits-
gebiet von mehr als einem Mitgliedstaat;

ii) er wird mit Luftfahrzeugen zur gewerblichen Be-
forderung von Personen oder Personen und
Fracht und/oder Post gegen Entgelt durchge-
filhrt, wobei die Beteiligung an diesen Fliigen
jedermann offensteht;

iii) er dient der Beférderung zwischen zwei oder
mehreren festen Punkten entweder
1. nach einem verbffentlichten Flugplan oder
2. mit so regelméaBigen oder h&ufigen Fliigen,
daB sie eine echte systematische Folge von
Fliigen bieten.

Artikel 3

Die beteiligten Staaten genehmigen fiir eine Flug-
strecke einzeln festgesetzte Flugtarife und/oder
Tarifmargen geméaB Artikel 5 und 6.

Die beteiligten Staaten treffen alle zweckdienlichen
Mafinahmen, um sicherzustellen, daB die fiir eine
Flugstrecke aufgestellten Flugtarife, sei es als Ein-
zelflugtarife oder im Rahmen von Tarifmargen,

a) in einem angemessenen Verhdltnis zu den
Kosten des antragstellenden Luftverkehrsunter-
nehmens der dritten oder vierten Freiheit auf
dieser Flugstrecke stehen, wobei eine angemes-
sene Kapitalverzinsung zu ermoglichen und eine
angemessene Beriicksichtigung des lokalen
Marktes zu gewahrleisten ist;
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b) ausreichen, um die Kosten eines Unternehmens
auf der betreffenden Strecke zu decken und eine
normale Spanne fiir Gesamtkosten und Gewinn
Zu erlauben;

c) den Anforderungen verschiedener Benutzer-
gruppen gerecht werden und die Steigerungen
der Nachfrage durch neue Benutzergruppen for-
dern, wobei die Tarifstruktur méglichst einfach
bleiben soll;

d

~—

unter klaren und verstédndlichen Bedingungen
angeboten werden.

. Eine Fluggesellschaft kann jedoch ihren Tarif
einem bestehenden Tarif, der fiir eine andere Flug-
gesellschaft gemaB dieser Richtlinie genehmigt
wurde, fiir dieselbe Strecke mit demselben Aus-
gangspunkt angleichen®). .

b) geniigend Einnahmen verschaffen, um die un-
mittelbaren Betriebskosten jedes einzelnen Luft-
verkehrsunternehmens der dritten oder vierten
Freiheit bei der Preisgestaltung auf der betref-
fenden Flugstrecke zu decken;

c¢) den Anforderungen wichtiger Benutzergruppen
gerecht werden und die Steigerung der Nachfra-
ge durch neue Benutzergruppen férdern, wobei
die Tarifstruktur moglichst einfach bleiben soll;

d) unter klaren und verstandlichen Bedingungen

angeboten werden.

Verfahren

Artikel 4

Die Mitgliedstaaten gestatten einem Luftverkehrs-

unternehmen, Flugtarife

a) allein oder

b) nach Wah! dieses Luftverkehrsunternehmens im

AnschluB an eine Beratung mit einem oder mehre-
ren anderen Luftverkehrsunternehmen zur Festset-
zung der Interlining-Bedingungen oder zur Ver-
einfachung und Vereinheitlichung der Nebenbe-
dingungen von Flugtarifen auszuarbeiten. Die
beteiligten Mitgliedstaaten und die Kommission
konnen an diesen Beratungen als Beobachter teil-
nehmen.

Artikel 5

. Ohne den Bestimmungen des Artikels 6 dieser
Richtlinie vorzugreifen, werden Flugtarife von den
betreffenden Staaten in gegenseitigem Einverneh-
men vereinbart.

. Zu diesem Zweck werden die von einem Luftver-
kehrsunternehmen ausgearbeiteten Flugtarife bei
den betreffenden Staaten beantragt.

. Diese Staaten konnen verlangen, dafl solche
Antrdge bis zu 60 Tagen vor dem Inkrafttreten der
Flugtarife einzureichen sind. '

*} Dieser Punkt wurde Artikel 5 Abs. 7 zugeordnet.

Artikel 4
Die Mitgliedstaaten gestatten den Luftverkehrsun-

ternehmen, nach Wahl Einzelflugtarife und Tarifmar-
gen vorzuschlagen und ihre Flugtarife anzumelden,
und zwar entweder:

a)

b)

. Diese Staaten konnen verlangen,

im AnschluB an eine Beratung mit anderen Luftver-
kehrsunternehmen, sofern die Beratungen gemaB
den Bedingungen einer aufgrund der Verordnung
(EWG) Nr..../.../.. %) erlassenen Kommissionsver-
ordnung stattfinden,;

allein.

Artikel 5

. Unbeschadet des Artikels 6 werden einzeln festge-

setzte Flugtarife und Tarifmargen von den beteilig-
ten Staaten genehmigt oder vereinbart und bleiben
so lange in Kraft, bis sie ersetzt worden sind.

Zu diesem Zweck werden die Luftverkehrsunter-
nehmen der dritten und vierten Freiheit aufgefor-
dert, bei den beteiligten Staaten Vorschlage einzu-
reichen.

daf solche
Antrdge bis zu 60 Tagen vor dem Inkraftireten der
Einzelflugtarife und der Tarifmargen einzureichen
sind.

Die Genehmigungen von Tarifmargen oder die Ent-
scheidung dariiber werden von den beteiligten
Staaten ausdricklich erteilt.

Innerhalb einer Tarifmarge steht es den beteiligten
Staaten frei, den Luftverkehrsunternehmen der drit-
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. Die Genehmigung kann ausdriicklich erteilt wer-

den; sofern aber einer dieser Staaten nicht binnen
30 Tagen nach der Einreichung des Antrags anders
entscheidet, werden die beantragten Flugtarife als
genehmigt betrachtet.

Artikel 6

BeschlieBt ein beteiligter Staat (nachstehend der
erste Staat genannt), die Genehmigung eines Flug-
tarifs gemdB Artikel 5.4 nicht zu erteilen, so unter-
richtet er schriftlich unter Angabe seiner Griinde
das Luftverkehrsunternehmen und den anderen
beteiligten Staat (nachstehend der zweite Staat ge-
nannt).

Stimmt der zweite Staat der Entscheidung des
ersten Staates zu, so fordert der Herkunftsstaat das
betreffende Luftverkehrsunternehmen auf, einen
neuen Flugtarif zu beantragen.

. Stimmt der zweite Staat der Entscheidung des

ersten Staates nicht zu, so unterrichtet er den ersten
Staat binnen zwei Wochen und ersucht um eine
Beratung. Der erste Staat stellt seine Vertreter kurz-
fristig fiir eine Beratung iiber den Flugtarif bzw. die
Flugtarife bereit. Fiir diese Beratung erteilen sich
die beteiligten Staaten auf Ersuchen gegenseitig
alle zweckmaéBigen Informationen. In der Beratung
bemiihen sich die beteiligten Staaten, eine Eini-
gung iiber den Flugtarif in der beantragten Form
oder iiber entsprechende Anderungen zu erzielen.

Ist nach Ablauf von einem Monat nach dem Zeit-
punkt, zu dem der zweite Staat unterrichtet wurde,
keine Einigung zustande gekommen, so kann der
Herkunftsstaat den Tarif einseitig genehmigen,
nachdem er sich vergewissert hat, daB} die Kriterien
von Artikel 3 erfiillt sind oder aufgrund von Ande-
rungen des Tarifs, damit er Artikel 3 entspricht. In
diesem Fall tritt der Tarif zwei Wochen nach der
Genehmigung durch den Herkunftsstaat in Kraft,
auBler wenn der andere beteiligte Staat innerhalb
dieses Zeitraums die Angelegenheit der Kommis-
sion zur Entscheidung nach Artikel 6 vorgelegt hat.

ten oder vierten Freiheit zu gestatten, nach ihrer
Wahl Flugtarife festzusetzen, sofern diese bei den
beteiligten Staaten nicht spéter als 14 Tage vor
ihrem Inkrafttreten eingereicht worden sind;

aufler wenn von diesen Staaten vereinbart war:
— das Verfahren der doppelten Ablehnuﬂg oder

— das Verfahren der Genehmigung durch den Her-
kunftsstaat anzuwenden.

. Einzelflugtarife sind den beteiligten Staaten zur

doppelten Genehmigung vorzulegen. Die Geneh-
migung kann ausdriicklich erteilt werden; sofern
aber einer dieser Staaten nicht binnen 30 Tagen
nach der Einreichung des Antrags anders entschei-
det, gelten die beantragten Flugtarife als geneh-
migt.

. Die beteiligten Staaten konnen jedoch einem Luft-

verkehrsunternehmen, das einen direkten oder
indirekten Linienflugverkehr auf einer Strecke
betreibt, gestatten, seinen Tarif, dem fiir dieselbe
Strecke genehmigten Flugtarif anzugleichen, sofern
der indirekte Flugverkehr entfernungsmaBig nicht
mehr als 20 % des direkten Flugverkehrs betragt.

Artikel 6

. BeschlieBt ein beteiligter Staat (nachstehend der

erste Staat genannt), die Genehmigung oder die
Zustimmung zu einem Einzelflugtarif und/oder zu
einer Tarifmarge gemdB Artikel 5 Abs. 4 oder Arti-
kel 5 Abs.6 nicht zu erteilen, so unterrichtet er
schriftlich unter Angabe seiner Griilnde den ande-
ren beteiligten Staat (nachstehend der zweite Staat
genannt).

. Stimmt der zweite Staat der Entscheidung des

ersten Staates zu, so tritt der Einzelflugtarif und/
oder die Tarifmarge nicht in Kraft.

. Stimmt der zweite Staat der Entscheidung des

ersten Staates nicht zu, so unterrichtet er den ersten
Staat binnen zwei Wochen und ersucht um eine
Beratung. Der erste Staat stellt seine Vertreter kurz-
fristig fiir eine Beratung iiber den Einzelflugtarif
oder die Tarifmarge bereit. Fiir die Beratung ertei-
len sich die beteiligten Staaten auf Ersuchen gegen-
seitig alle zweckdienlichen Informationen. In der
Beratung bemiihen sich die beteiligten Staaten,
eine Einigung iiber den Einzelflugtarif oder die
Tarifmarge zu erzielen. Einer der beiden betreffen-
den Staaten kann die Kommission bitten, bei der
Beratung anwesend zu sein.

. Ist nach Ablauf eines Monats nach dem Zeitpunkt,

zu dem der zweite Staat unterrichtet wurde, keine
Einigung zustande gekommen, so kann der Her-
kunftsstaat vorbehaltlich des Artikels 3 entweder
die Einzelflugtarife oder die Tarifmargen genehmi-
gen. Eine solche Genehmigung kann nicht erfolgen,
wenn der andere Staat Tarifmargen unter Beach-
tung der Kriterien des Absatzes 5 fiir mindestens
zwei Flugscheinkategorien auf der betreffenden
Strecke oder den Strecken bereits zugestimmt hat
oder zustimmen will. '
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. Wenn nach dem in Absatz 3 beschriebenen Verfah-
ren keine Einigung zustande kommt oder nach
Absatz 4 vorgegangen wird, kann der Streitfall auf
Ersuchen eines beteiligten Mitgliedstaates der
Kommission vorgelegt werden.

. Die Kommission erldBt innerhalb 30 Arbeitstagen,
nachdem ihr der Fall vorgelegt wurde und nach
Anhorung der beteiligten Mitgliedstaaten eine Ent-
scheidung. Wenn der Fall der Kommission vorge-
legt wird, miissen die beteiligten Staaten ihr sofort
alle entsprechenden Auskiinfte zur Verfiigung stel-
len. Die Kommission teilt ihre Entscheidung den
beteiligten Staaten mit.

. Trifft die Kommission nicht innerhalb von 30
Arbeitstagen, nachdem ihr der Fall vorgelegt
wurde, eine Entscheidung, so tritt der Tarif bis zu
dem Zeitpunkt in Kraft, zu dem die Kommission ihre
Entscheidung trifft.

5. Die Kriterien, denen die Tarifmargen des Absat-

zes 4 entsprechen miissen, sind folgende:

a) Jede Marge muB} eine Mindestspanne von 25 %
haben.

b) Die erste Marge muB nach oben und unten um
jeweils mindestens 15 % des fiir Economy-class
giiltigen Flugpreises dehnbar sein, die zweite
Marge muB niedriger sein als die erste und die
Flugscheinkategorien mit Beschrankungen ein-
schlieBen.

. Die Einzelflugtarife oder die Tarifmargen, die ent-

sprechend Absatz 4 genehmigt sind, treten zwei
Wochen nach Genehmigung in Kraft.

. Wenn nach dem in Absatz 3 beschriebenen Verfah-

ren keine Einigung zustande kommt oder nach
Absatz 4 vorgegangen wird, ist die Kommission
davon von dem zweiten Staat bzw. dem Herkunfts-
staat zu unterrichten.

Allgemeine Bestimmungen

Artikel 7

. Jeder Mitgliedstaat fordert mindestens einmal jéhr-
lich einen AusschuB der Luftverkehrsnutzer auf,
sich zu den Flugtarifen und damit zusammenhan-
genden Fragen zu duBlern, damit die Mitglieder des

Ausschusses vollstandig informiert werden kénnen.

In jedem Mitgliedstaat miissen die wichtigsten Ver-
braucherverbande, die sich mit dergleichen Ange-
legenheiten befassen, in diesem Ausschuf} vertreten
sein. Gibt es keinen solchen AusschuB}, so hat der
betreffende Staat einen solchen zu griinden.

. Die Kommission beruft regelm&Big, mindestens
jedoch einmal jahrlich, Vertreter der Verkehrsnut-
zerausschiisse geméaB Absatz 1 zu einem Meinungs-
austausch auf Gemeinschaftsebene ein.

Artikel 7

1. Mindestens einmal jahrlich berdt die Kommission

mit Vertretern der Luftverkehrsnutzerorganisatio-
nen in der Gemeinschaft, einschlieBlich des Ver-
bandes der Vertreter der Luftverkehrsnutzer in der
EWG (FATUREC), iiber Flugtarife und damit
zusammenhéngende Fragen; dabei werden die
Teilnehmer von der Kommission umfassend unter-
richtet.

. Die Mitgliedstaaten fordern in ihren Léndern die

Griindung von Ausschiissen fiir Luftverkehrsnutzer,
wenn es solche Ausschiisse noch nicht gibt.

. Die Benutzer miissen jederzeit die Moglichkeit

haben, die von den Fluggesellschaften angewand-
ten Tarife und Beforderungsbedingungen einzuse-
hen. Die zu erlduternden Punkte umfassen den
genauen Umfang der Dienstleistungen, die fiir das
von der Fluggesellschaft erhobene Entgelt erbracht
werden, sowie die damit zusammenhadngenden
Praktiken.
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Artikel 8

1. Die Kommission verdffentlicht alle zwei Jahre nach
dem 1. Januar 1983 einen Bericht iiber die Tarife der
Linienfluggesellschaften, auf die sich diese Richt-
linie bezieht. : .

2. Fiir die Zwecke dieses Berichts unterrichten die
Mitgliedstaaten die Kommission iiber alle bei ihnen
beantragten Tarife sowie liber alle Falle, in denen
wahrend dieses Zeitraums Artikel 6 in Anspruch
genommen wurde. Ferner erteilen die Mitgliedstaa-
ten auf Ersuchen der Kommission alle Auskiinfte, ob
ihre bestehenden Vorschriften mit den Vorschriften
dieser Richtlinie und ob ihre angewandten Flugta-
rife mit den Kriterien des Artikels 3 in Einklang
stehen.

3. ‘Die Kommission berat sich, wenn sie dies fiir zweck-
maBig halt, vor Veroffentlichung des Berichtes mit
den Vertretern der Ausschiisse der Luftverkehrs-
nutzer, der Fluggesellschaften, der Regierungen
und mit sonstigen interessierten Kreisen.

4. Vertrauliche Angaben, die durch die Anwendung
dieser Richtlinie gewonnen werden, fallen unter das
Berufsgeheimnis.

Artikel 9

Beim Inkraftireten dieser Richtlinie angewandte
Flugtarife bleiben so lange in Kraft, bis sie durch
andere Flugtarife ersetzt werden.

Artikel 10

Besteht ein Abkommen zwischen einem Mitglied-
staat und einem oder mehreren Drittlandern, die einer
Fluggesellschaft das Recht der fiinften Freiheit auf
einer Strecke zwischen Mitgliedstaaten zugesteht,
muB der Mitgliedstaat bei der ersten Gelegenheit alle
erforderlichen Schritte zur Behebung dieser Unverein-
barkeiten unternehmen. Solange diese Unvereinbar-
keiten nicht behoben sind, tastet die Richtlinie die
Rechte und Pflichten gegeniiber Drittlandern, die aus
solchen Abkommen herriihren, nicht an.

Artikel 11

1. Die Mitgliedstaaten treffen vor dem 1.Januar 1983
und nach Beratung mit der Kommission die erfor-
derlichen MaBnahmen, um ihre Rechts- und Ver-
waltungsvorschriften zu andern, damit sie mit die-
ser Richtlinie in Einklang kommen.

2. Diese Mafinahmen miissen sich unter anderem auf
die Organisation, das Verfahren und die Mittel fiir
die Uberwachung sowie auf die Ahndung im Falle
von Zuwiderhandlungen erstrecken.

3. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle
Rechts- und Verwaltungsvorschriften mit, die sie
aufgrund dieser Richtlinie erlassen haben.

Artikel 12
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

32

Artikel 8

1. Die Kommission veroffentlicht alle zwei Jahre nach
dem 1.Januar 1987 einen Bericht iliber die Anwen-
dung dieser Richtlinie, worin statistische Angaben
iber die Falle enthalten sind, die Artikel 6 betreffen.

2. Die Mitgliedstaaten und die Kommission arbeiten
bei der Anwendung dieser Richtlinie zusammen,
insbesondere bei der Sammlung von Informationen
gemal Absatz 1.

Artikel 9

Vertrauliche Angaben, die durch die Anwendung
dieser Richtlinie gewonnen werden, fallen unter das
Berufsgeheimnis.

Artikel 10

Diese Richtlinie gilt nur fiir einzeln festgesetzte Flug-
tarife und Tarifmargen, die nach dem 1. April 1985 in
Kraft treten sollen.

Artikel 11

Besteht ein Abkommen zwischen einem Mitglied-
staat und einem oder mehreren Drittlandern, die einer
Fluggesellschaft das Recht der fiinften Freiheit auf
einer Strecke zwischen Mitgliedstaaten zugesteht, so
muB der Mitgliedstaat bei der ersten Gelegenheit alle
erforderlichen Schritte zur Behebung dieser Unverein-
barkeiten unternehmen. Solange die Unvereinbarkei-
ten nicht beseitigt sind, 14Bt die Richtlinie die aus
solchen Abkommen herrithrenden Rechte und Pflich-
ten gegeniiber Drittlandern unberiihrt.

Artikel 12

1. Die Mitgliedstaaten treffen vor dem 1.Januar 1985
und nach Beratung mit der Kommission die erfor-
derlichen Mafilnahmen, um ihre Rechts- und Ver-
waltungsvorschriften so zu dndern, daB sie mit die-
ser Richtlinie in Einklang stehen.

2. Diese MaBnahmen miissen sich unter anderem auf
die Organisation, das Verfahren und die Mittel fiir
die Uberwachung sowie auf die Ahndung im Falle
von Zuwiderhandlungen erstrecken.

3. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle
Rechts- und Verwaltungsvorschriften mit, die sie
aufgrund dieser Richtlinie erlassen haben.

Artikel 13
Diese Richtlinie ist an alle Mitgliedstaaten gerichtet.
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Anhang IIT A

Anderungen des Vorschlags fiir eine Verordnung (EWG) .../... des Rates iiber die Modalitéten

(Vorlage an den Rat gem&B Artikel 149 Abs. 2 EWG-Vertrag)

1. Der sechste Erwagungsgrund erhélt folgende Fas-

sung:

,Um Abhilfe zu schaffen, sind Durchfithrungsvor-
schriften dhnlich wie die Verordnungen fiir die
anderen Verkehrstrager und anderen Wirtschafts-
bereiche notwendig.”

. Ein siebter und ein achter Erwagungsgrund werden
hinzugefiigt:

.Der Luftverkehr weist Besonderheiten auf, die fiir
diesen Bereich typisch sind. Fiir den internationalen
Luftverkehr gibt es eine Reihe bilateraler Abkom-
men zwischen Staaten dariiber, unter welchen
Bedingungen von den Vertragsparteien benannte
Luftverkehrsunternehmen Strecken zwischen den
beiden Hoheitsgebieten befliegen diirfen.

der Anwendung der fiir die Luftverkehrsunternehmen geltenden Wettbewerbsregeln')

Praktiken, die dazu angetan sind, sich auf den Wett-
bewerb im internationalen Luftverkehr zwischen
den Mitgliedstaaten auszuwirken, kénnen den
Handel zwischen den Mitgliedstaaten erheblich
beeinflussen. Daher ist es erwiinscht, daB die
Regeln dieser Verordnung zur Durchfithrung der
Artikel 85 und 86 des EWG-Vertrags zundchst fir
den internationalen Luftverkehr innerhalb des
Gemeinsamen Marktes gelten.”

. Artikel 1 Abs. 2 erhélt folgende Fassung:

.2. Sie gilt nur fiir den internationalen Luftverkehr
zwischen Flughéfen der Gemeinschaft.”

1y ABL Nr. C 317 vom 3. Dezember 1982, S. 3
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Anhang III B

Vorschlag fiir eine Verordnung .../.../EWG des Rates zur Anwendung von Artikel 85 Abs. 3
des Vertrags auf bestimmte Gruppen von Vereinbarungen und aufeinander abgestimmten

Verhaltensweisen im Luftverkehr

DER RAT DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFTEN -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europai-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Arti-
kel 87,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Européaischen Parlaments!),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses?),

in Erwagung nachstehender Griinde:

Die Verordnung (EWG) Nr. ... des Rates®) regelt die
Modalitaten der Anwendung der fiir die Luftverkehrs-
unternehmen geltenden Wettbewerbsregeln fest.

Artikel 85 Abs. 1 des Vertrags kann gemaR Artikel 85
Abs.3 auf bestimmte Gruppen von Vereinbarungen,
Beschliissen und aufeinander abgestimmten Verhal-
tensweisen, welche die in Artikel 85 Abs. 3 festgeleg-
ten Bedingungen erfiillen, fiir nicht anwendbar erklirt
werden.

Die Vorschriften zur Durchfiihrung von Artikel 85
Abs. 3 miissen gemaB Artikel 87 auf dem Verordnungs-
wege erlassen werden.

Fir den Luftverkehr gelten bisher eine Reihe interna-
tionaler Ubereinkommen, bilateraler Abkommen zwi-
schen Staaten sowie bilateraler und multilateraler Ver-
einbarungen zwischen Luftverkehrsunternehmen. Die
zur Einfiilhrung des Wettbewerbs im Luftverkehr not-
wendigen Anderungen dieses internationalen Regelsy-
stems sind schrittweise vorzunehmen, um Stérungen
des Luftverkehrsgewerbes zu vermeiden. Solche Sto-
rungen wiirden die Erbringung kontinuierlicher und
regelmédfiger Verkehrsleistungen fiir die Verbraucher
beeintrachtigen. Es kommt dem Verbraucher zugute,
wenn solche Stérungen vermieden werden.

Es empfiehlt sich, fiir bestimmte Gruppen von Ver-
einbarungen Gruppenfreistellungen zu gewdhren, um
das System schrittweise zu &ndern und so groBere
Stérungen des Luftverkehrs zu vermeiden. Diese
Gruppenfreistellungen sind nur fiir eine Ubergangszeit
zu gewahren, in der die Luftverkehrsunternehmen sich
auf den Wettbewerb einstellen kénnen.

Um dies zu erreichen, ist es erwiinscht, da8 die Kom-
mission die Bestimmungen von Artikel 85 Abs. 1 fiir
bestimmte Gruppen von Vereinbarungen und aufein-
ander abgestimmten Verhaltensweisen auf dem Ver-
ordnungswege fiir nicht anwendbar erkldren kann.

Es ist zu regeln, unter welchen Bedingungen die
Kommission in enger und stindiger Verbindung mit
den zustindigen Behorden der Mitgliedstaaten diese

') ABL NT. . ..
%) ABL Nr....
%) ABLNr.. ..
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Befugnisse ausiiben kann, nachdem sie vom Inhalt
solcher Vereinbarungen und aufeinander abgestimm-
ten Verhaltensweisen ausreichende Kenntnis erhalten
hat, und festgelegt werden kann, fiir welche Gruppen
von ihnen die Bedingungen von Artikel 85 Abs. 3 als
erfiillt gelten kénnen.

GemaB Artikel 5 der Verordnung (EWG) Nr. .. .%) kann
die Kommission dafiir sorgen, daB eine Entscheidung
gemaB Artikel 85 Abs. 3 des Vertrags mit riickwirken-
der Kraft getroffen werden kann. Es ist wiinschens-
wert, daB die Kommission auch erméachtigt wird, ent-
sprechende Bestimmungen auf dem Verordnungs-
wege zu erlassen.

Da es keine Freistellung geben kann, wenn die in
Artikel 85 Abs. 3 genannten Bedingungen nicht erfiillt
sind, muB die Kommission die Befugnis zur Festlegung
der Voraussetzungen haben, die eine Vereinbarung
oder aufeinander abgestimmte Verhaltensweise erfiil-
len muB, deren Wirkungen aufgrund besonderer
Umstande mit Artikel 85 Abs. 3 unvereinbar sind.

Die Durchfithrung der gemeinsamen Verkehrspolitik
gemiB Entscheidung.../.../EWG des Rates iiber bila-
terale Abkommen, Vereinbarungen und Abmachun-
gen zwischen Mitgliedstaaten iiber den Luftverkehr?)
wird das System der Kapazitatsaufteilung beenden, mit
dem die Mitgliedstaaten in ihren bilateralen Abkom-
men fir eine Aufteilung der Kapazitat auf den Strek-
ken zwischen den beiden beteiligten Staaten im Ver-
haltnis 50:50 sorgten. Die Mitgliedstaaten kénnen ihre
Luftverkehrsunternehmen daher nicht langer zu Ver-
einbarungen iiber die Kapazitatsaufteilung verpflich-
ten. Die Mitgliedstaaten kénnen den bezeichneten
Luftverkehrsunternehmen des anderen Mitgliedstaa-
tes nicht langer Kapazitatserweiterungen verweigern
oder Kapazitatsbeschrankungen auferlegen, es sei
denn, daB bestimmte Voraussetzungen erfiillt sind.
Dieses starre System der Kapazititsaufteilung ist
schrittweise zu liberalisieren, weshalb den Luftver-
kehrsunternehmen wahrend einer Ubergangszeit die
Umstellung zu ermoglichen ist.

Vereinbarungen zwischen Luftverkehrsunternehmen
liber die auf einer bestimmten Strecke anzubietende
Kapazitdat haben gewisse Vorteile, da sie wahrend der
weniger rentablen Zeiten und auf den weniger renta-
blen Strecken fiir die Erbringung von Verkehrsleistun-
gen sorgen. Die kontinuierliche Erbringung solcher
Verkehrsleistungen und die Koordinierung von Flug-
planen und Kapazitat wird zum wirtschaftlichen Fort-
schritt beitragen und dem Verbraucher zugute kom-
men. Solche Vereinbarungen diirfen keine weiteren
Wettbewerbsbeschrankungen enthalten, die fiir die
Kapazitatsvereinbarung von untergeordneter Bedeu-
tung und daher nicht unerlaBlich sind, um den wirt-

‘) ABLNr. ...
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schaftlichen Fortschritt zu erreichen und dem Verbrau-
cher einen Vorteil zu bieten. Der Wettbewerb wird
dadurch nicht ausgeschaltet.

Bestimmte Poolabkommen iiber die Teilung der Ein-
nahmen fiihren zu einer Verbesserung der Luftver-
kehrsbedienung durch die Vertragsparteien, da sie
einem Luftverkehrsunternehmen einen Ausgleich fiir
den Nachteil aus dem Flugverkehr in den weniger
rentablen Zeiten bieten.

Die Gewahrung eines solchen Ausgleichs und die
infolgedessen gleichmidBige Verteilung der Last, die
sich aus der Erbringung von Verkehrsleistungen in den
weniger rentablen Zeiten ergibt, ist fiir die Luftver-
kehrsunternehmen ein Anreiz, diese Verkehrsleistun-
gen weiterhin zu erbringen. Das Angebot solcher Ver-
kehrsleistungen tragt zum wirtschaftlichen Fortschritt
bei und kommt dem Verbraucher zugute. Ohne finan-
ziellen Anreiz wiirden solche Verkehrsleistungen nicht
weiter erbracht. Die Begrenzung der Pools auf die
Teilung von 1% der Einnahmen bedeutet, daB die
Wettbewerbsfahigkeit des leistungsfahigeren Luftver-
kehrsunternehmens von dem BeschluB zur Teilung der
Einnahmen weitgehend unberiihrt bleibt. Daher wird
weder der Wettbewerb ausgeschaltet noch der Anreiz
zu groBerer Leistungsfahigkeit beriihrt.

Aufgrund des oben genannten Regelsystems werden
die Tarife bisher von den Mitgliedstaaten aufgrund von
Antrdgen genehmigt, die zwischen den Luftverkehrs-
unternehmen vereinbart worden sind. Alle Luftver-
kehrsunternehmen, die eine gegebene Strecke bedie-
nen, wenden dieselben Tarife an. Bisher gibt es im

Luftverkehr keinen nennenswerten Preiswettbewerb. |

Die Richtlinie.../.../EWG des Rates iiber Tarife im
Linienflugverkehr zwischen Mitgliedstaaten®) enthélt
ein neues Verfahren zur Festlegung der Tarife, was ein
wesentlicher Fortschritt auf dem Wege zur Einfiihrung
eines Preiswettbewerbs im Luftverkehr ist.

Bisher muBten die Luftverkehrsunternehmen die
Genehmigung der Regierung des Herkunfts- und des
Bestimmungsstaates fiir die von ihnen vorgeschlage-
nen Tarife einholen. Daher konnte ein Mitgliedstaat
neuartige und wettbewerbsorientierte Vorschldge
eines Luftverkehrsunternehmens des anderen Mit-
gliedstaates blockieren. Die Richtlinie.../.../EWGY)
schrankt die Moglichkeit, solche Vorschlidge kiinftig zu
blockieren, erheblich ein. Der Wettbewerb wird daher
nicht ausgeschaltet.

Die Mitgliedstaaten konnen sich zwecks gemeinsamer
Vorlage von Tarifvorschlagen gemaB den Artikeln 4
bis 6 der Richtlinie.../.../EWG®) hinsichtlich der ver-
schiedenen und komplizierten Art der Tarife und den
damit verbundenen Bedingungen beraten; die sich
ergebende Transparenz der Flugtarife kommt den Ver-
brauchern zugute —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Diese Verordnung gilt fiir den internationalen Luft-
verkehr zwischen Flughdfen der Gemeinschaft.

5) ABL...

‘Artikel 2

1. Unbeschadet der Durchfithrung der Verordnung
(EWG) Nr. ...%) kann die Kommission Artikel 85
Abs. 1 fiir bestimmte Gruppen von Vereinbarungen
zwischen Unternehmen, Beschliissen von Unter-
nehmensvereinigungen und aufeinander abge-
stimmten Verhaltensweisen, die im Linienflugver-
kehr auf einer gegebenen Strecke eines der folgen-
den Ziele verfolgen, fiir nicht anwendbar erkldren:

a) Aufteilung der Kapazitat,
b) Teilung der Einnahmen,

¢) Konsultation iiber die Tarife.

2. Diese Verordnung legt die Gruppen von Verein-
barungen fest, fiir die sie gilt, und bestimmt insbe-
sondere

a) die Beschrankungen oder Klauseln, die in den
Vereinbarungen, Beschliissen und aufeinander
abgestimmten Verhaltensweisen enthalten sein
diirfen;

b) die Klauseln, die in den Vereinbarungen, Be-
schliissen und aufeinander abgestimmten Ver-
haltensweisen enthalten sein miissen, oder die
sonstigen Bedingungen, die erfiillt sein miissen.

3. Die Absitze 1 und 2 gelten sinngemaéB fiir Gruppen
von aufeinander abgestimmten Verhaltensweisen
fiir eine gegebene Strecke.

Artikel 3

Eine Verordnung gemé&fB Artikel 2 wird fiir einen
begrenzten Zeitraum erlassen.

Sie kann verldngert oder gedndert werden, wenn
sich die Umstdnde im Hinblick auf einen Faktor geén-
dert haben, der fiir ihren Erlal wesentlich war; in
einem solchen Fall wird eine Frist zur Anderung der
Vereinbarungen und aufeinander abgestimmten Ver-
haltensweisen, fiir die die frithere Verordnung gilt,
festgesetzt.

Artikel 4

In einer Verordnung gemadB Artikel 2 kann festgelegt
werden, dab sie riickwirkend fiir Vereinbarungen und
aufeinander abgestimmte Verhaltensweisen gilt, fiir
die beim Inkrafttreten dieser Verordnung eine gemaR
Artikel 5 der Verordnung (EWG) Nr. ... riickwirkend
erlassene Entscheidung gelten wiirde.

-Artikel 5

Die Kommission verdffentlicht vor dem ErlaB einer
Verordnung einen Entwurf davon und fordert alle
betroffenen Personen und Organisationen auf, sich
innerhalb einer von der Kommission festgesetzten Frist
von nicht weniger als einem Monat zu duern.

Artikel 6

1. Die Kommission konsultiert den Beratenden Aus-
schuB fiir Kartell- und Monopolfragen auf dem
Gebiet des Verkehrs,
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a) ehe sie einen Verordnungsentwurf veroffent-
licht;

b) ehe sie eine Verordnung erlaBt.

2. Artikel 8 Abs. 4 der Verordnung (EWG) Nr. .. .9)
iiber die Konsultierung des Beratenden Ausschus-
ses findet Anwendung, wobei davon ausgegangen
wird, daBl gemeinsame Sitzungen mit der Kommis-
sion nicht frither als einen Monat nach Absendung
der Einladung stattfinden werden.

Artikel 7

Stellt die Kommission von sich aus oder auf Antrag
eines Mitgliedstaates oder einer natiirlichen oder juri-
stischen Person, die ein berechtigtes Interesse geltend
macht, fest, daB in einem einzelnen Fall Verein-
barungen oder aufeinander abgestimmte Verhaltens-
weisen, fiir die eine gemaB Artikel 2 dieser Verord-
nung erlassene Verordnung gilt, gleichwohl bestimmte
Wirkungen haben, die mit den in Artikel 85 Abs. 3 des
Vertrags festgelegten Bedingungen unvereinbar sind,
so kann sie, um diese Wirkungen geméaB den Artikeln 4
und 6 der Verordnung (EWG) Nr. .. %) zu beenden,
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— Empfehlungen an die betreffenden Personen rich-
ten und,

— falls diese Empfehlungen nicht beachtet werden, je
nach der Schwere der beobachteten Wirkungen
eine Entscheidung erlassen, die

— ihnen untersagt, bestimmte Handlungen auszu-
fiihren, bzw. sie verpflichtet, bestimmte Hand-
lungen auszufithren, und BuBgelder auferlegt,
oder

— die Gruppenfreistellung, die ihnen bisher zugute
gekommen ist, entzieht und eine Einzelfreistel-
lung geméB Artikel 5 der Verordnung (EWG)
Nr. ... erteilt oder

— die Gruppenfreistellung, die ihnen bisher zugute
gekommen ist, entzieht.
Artikel 8
Diese Verordnung tritt am . . . in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbind-
lich und gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.
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Anhang III C

inhalt einer beabsichtigten Verordnung (EWG) der Kommission iiber die Freistellung bestimmter
Handelsabkommen und aufeinander abgestimmter Verhaltensweisen im Luftverkehr

Sofern die Ermachtigungsverordnung in Anhang III B
vom Rat erlassen wird und eine Einigung iiber den
gesamten Inhalt dieser Mitteilung zustande kommt, ist
es die Absicht der Kommission, unter Berticksichtigung
des normalen Konsultationsverfahrens eine Gruppen-
freistellungsverordnung auf folgenden Grundlagen zu
erlassen:

Vereinbarungen, Beschliisse und aufeinander abge-
stimmte Verhaltensweisen iliber den Luftverkehr zwi-
schen Mitgliedstaaten werden von dem in Artikel 85
Abs. 1 des Vertrags enthaltenen Verbot bis zum
31.Dezember 1991 freigestellt, wenn damit eines der
folgenden Ziele angestrebt wird:

— gemeinsame Planung der im Linienflugverkehr
angebotenen Kapazitét, sofern sich eine Partei ohne
Nachteile unter Einhaltung einer dreimonatigen
Kiindigungsfrist zuriickziehen kann;

— Teilung der Einnahmen aus dem Linienflugverkehr,
sofern die Ubertragung 1% der Einnahmen auf
einer einzelnen Strecke des libertragenden Partners
nicht iibersteigt, der iibertragende Partner keine
Kosten teilt oder tibernimmt und die Ubertragung
als Ausgleich fir den Nachteil erfolgt, der dem
Empfénger aus Linienfliigen in weniger verkehrs-
reichen Tagesstunden oder wdhrend weniger ver-
kehrsreicher Zeitraume erwdéchst;

—~ gemeinsame Ausarbeitung von Vorschldgen iber
Preis- und Beforderungsbedingungen, die den
zustandigen einzelstaatlichen Behérden gemaB
dem Verfahren, das in der Richtlinie iiber die Luft-
verkehrstarife enthalten ist, zur Entscheidung vor-
gelegt werden sollen, sofern ein Luftverkehrsunter-
nehmen eigene Vorschldge einreichen kann und
die Kommission und die Mitgliedstaaten an solchen
Konsultationen als Beobachter teilnehmen koénnen.

Bei Vereinbarungen, die beim Inkrafttreten der Ver-
ordming der Kommission bestehen, wird die Freistel-
lung ab dem Zeitpunkt, ab dem die Durchfiihrungsbe-
dingungen dieser Verordnung erfiillt sind, rickwir-
kend in Kraft treten. Bei allen anderen Vereinbarun-
gen soll die Freistellung ab dem Zeitpunkt gelten, ab
dem die Durchfiihrungsbedingungen der Verordnung
der Kommission erfiillt sind.

Wenn die Kommission von sich aus oder auf Antrag
eines Mitgliedstaats oder einer natiirlichen oder juristi-
schen Person, die ein berechtigtes Interesse geltend
macht, feststellt, daB in einem einzelnen Fall Ver-
einbarungen oder aufeinander abgestimmte Verhal-
tensweisen, denen die Gruppenfreistellung zugute
kommt, gleichwohl bestimmte Wirkungen haben, die
mit den in Artikel 85 Abs. 3 des Vertrags festgelegten
Bedingungen unvereinbar sind, kann sie, um diese
Wirkungen zu beenden, gemdB Artikel 7 der Verord-
nung (EWG) Nr. . . . handeln (siehe Anhang III B).
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Anhang IV

Staatliche Beihilfen fiir den Luftverkehr, Grundséitze und Leitlinien

Staatliche Beihilfen fiir den Luftverkehr

Inhalt Absatznummern
ABSCHNITT I: Einleitung 1bis 4
ABSCHNITT 1I: Rechtsrahmen 5bis 8
ABSCHNITT III: Notifizierung staatlicher Beihilfen

im Luftverkehrssektor 9bis 12
ABSCHNITT IV: Erfilllung der Pflichten der Kommission —

Allgemeines 13 bis 19
ABSCHNITT V: Unterscheidung zwischen der Rolle des Staates

als Eigentiimer eines Unternehmens

und als Geber staatlicher Beihilfen

an dieses Unternehmen 20 bis 31
ABSCHNITT VI: Transparenz 32 bis 34
ABSCHNITT VII:  Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes 35 bis 46
ABSCHNITT VIII:  Auswirkungen fiir internationale Routen 47 bis 50 o
ABSCHNITT IX: SchluBfolgerungen 51 bis 55
I. Einleitung il. Rechtsrahmen

1. In diesem Papier soll die Politik der Kommission
gegeniiber staatlichen Beihilfen fiir den Luftverkehr
dargelegt und in den Gesamtrahmen ihrer Politik der
staatlichen Beihilfen gestellt werden.

2. Die Kommission ist der Auffassung, daB die Politik
der staatlichen Beihilfen fiir den Luftverkehr sowohl
Notwendigkeit als auch Bestandteil der allgemeinen
Verkehrspolitik der Gemeinschaft ist. Diese Politik
kann naturgemaB kein Ersatz fiir eine gemeinschaft-
liche Luftverkehrspolitik sein, da die Kontrolle der
staatlichen Beihilfen allein nicht die notwendigen
Marktvoraussetzungen fiir eine solche Politik schaffen
kann. Es liegt jedoch auf der Hand, da8 jede Zunahme
des Wettbewerbs zwischen Fluggesellschaften — wenn
die Regein fiir staatliche Beihilfen nicht ordnungsge-
ma angewendet werden — zur Finanzierung eines
solchen Wettbewerbs aus staatlichen Beihilfen und
damit letztlich zu einem Subventionswettlauf fithren
kann. Dies ist offensichtlich unerwiinscht.

3. Obgleich der Luftverkehrssektor u.a. Fluggesell-
schaften, Flughédfen und Luftverkehrskontrollbehérden
umfaBt, hat die Kommission aus Prioritats- und prakti-
schen Erwdgungen beschlossen, mit einer allgemeinen
Untersuchung der staatlichen Beihilfen an die Flugge-
sellschaften zu beginnen. Die Kommission verweist
darauf, daB dadurch eine objektive Untersuchung
ermoglicht wurde und daB die wichtigsten SchluBfol-
gerungen beziiglich der Fluggesellschaften nicht
anders gewesen wéren, wenn der {ibrige Teil des Sek-
tors zu diesem Zeitpunkt bereits einbezogen worden
ware.

4. Wenn daher in diesem Papier Bezug genommen
wird auf den ,Luftverkehrssektor”, den ,Luftverkehr*
oder ,diesen Sektor”, so sind damit jeweils die Flug-
gesellschaften nur als Teil des Luftverkehrssektors
gemeint. Einige Abschnitte, wie AbschnittII iiber den
Rechtsrahmen, sind jedoch etwas weiter gefaBt.
Ebenso sind die in den AbschnittenIV, VI und VII
erorterten Punkte von allgemeiner Bedeutung fiir den
gesamten Sektor, wohingegen sich die SchluBfolge-
rungen lediglich auf die Fluggesellschaften beziehen.
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5. Der Vertrag enthalt Vorschriften iiber staatliche
Beihilfen sowohl in dem Kapitel iiber den Wettbewerb
wie im Titel iiber den Verkehr. Artikel 92 stellt die
allgemeine Regel auf, daB staatliche Beihilfen, die den
Wettbewerb verfalschen oder zu verfalschen drohen,
mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar sind, soweit
sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachti-
gen. Er bestimmt ferner, da bestimmte Arten von
Beihilfen mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar sind
(z. B. Beihilfen sozialer Art an einzelne Verbraucher)
und dafi andere Arten von Beihilfen als mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen werden
kénnen (beispielsweise Beihilfen zur Férderung der
wirtschaftlichen Entwicklung drmerer Gebiete sowie
Beihilfen zur Férderung von Vorhaben von gemeinsa-
mem europaischem Interesse oder zur Behebung einer
betrachtlichen Stérung im Wirtschaftsleben eines Mit-
gliedstaates sowie Beihilfen zur Forderung der Ent-
wicklung gewisser Wirtschaftszweige oder
Wirtschaftsgebiete).

6. Artikel 93 besagt, daB die Kommission nach der
Feststellung, daB eine staatliche Beihilfe mit dem
Gemeinsamen Markt nach Artikel 92 unvereinbar ist,
entscheidet, daB die Beihilfe aufzuheben oder umzuge-
stalten ist. Kommt der betreffende Staat dieser Ent-
scheidung nicht nach, so kann die Kommission den
Gerichtshof unmittelbar anrufen.

7. Die Mitgliedstaaten sind zudem nach Artikel 93
Abs. 3 verpflichtet, die Kommission von jeder beab-
sichtigten Einflihrung oder Umgestaltung von Beihil-
fen zu unterrichten. Ferner diirfen sie die beabsichtig-
ten MaBnahmen nicht durchfiihren, bevor das vorgese-
hene Verfahren zu einer abschlieBenden Entscheidung
dariiber gefiihrt hat, ob die betreffende Beihilfe mit
dem Gemeinsamen Markt vereinbar ist. Der Gerichts-
hof hat allerdings entschieden, daB die Kommission
ihre Entscheidung in der Regel binnen zwei Monaten
nach Zugang aller erforderlichen Informationen, ein-
schlieBlich der angeforderten zusétzlichen Informatio-
nen, erlassen muB (in bestimmten Fallen hat sich die
Kommission verpflichtet, innerhalb kiirzerer Zeit zu
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antworten); erlaBt die Kommission innerhalb dieser
Frist keine Entscheidung, so kann der Mitgliedstaat die
Beihilfe einfiithren. Dies hindert die Kommission nicht,
die Beihilfe spdter als eine bestehende Beihilfe zu
iiberpriifen.

8. Aus vorstehender Analyse ist ersichtlich, daB es
Sache der Kommission ist, in besonderen Fallen dar-
iiber zu befinden, ob staatliche Beihilfen als mit dem
Gemeinsamen Markt nach Artikel 92 vereinbar ange-
sehen werden koénnen. Auch wenn die Kommission
entscheidet, daB eine besondere Beihilfe mit dem
Gemeinsamen Markt unvereinbar ist, hat sie dariiber
zu befinden, ob die Beihilfe abgeschafft oder lediglich
umgewandelt werden soll; sie kann beschlieBen, dal
dem Mitgliedstaat eine gewisse Zeit zur Aufhebung
oder Umgestaltung der Beihilfe eingerdumt wird,
wobei sie eine Frist setzen kann.

lil. Notifizierung staatlicher Beihilfen im Luftverkehrs-
sektor

9. Die ordnungsgemiBe Ausiibung der Befugnisse
der Kommission hédngt natiirlich davon ab, daf die
Mitgliedstaaten ihrer Pflicht zur Notifizierung staat-
licher Beihilfen nach Artikel 93 Abs. 3 (vgl. Randnum-
mer 7) nachkommen. Da dies nicht immer der Fall zu
sein schien, sah sich die Kommission im Juli 1980
veranlaBt, durch Schreiben alle Mitgliedstaaten an ihre
diesbeziiglichen Verpflichtungen zu erinnem'). Die
Kommission unterrichtete die Mitgliedstaaten davon,
daB sie es fiir unbedingt erforderlich halte, die Bestim-
mungen des Artikels 93 Abs. 3 in vollem Umfang anzu-
wenden.

10. 1981 und 1982 veranstaltete die Kommission eine
Reihe von Tagungen mit Sachverstindigen aus den
Mitgliedstaaten, um ihre Stellungnahme zu bestimm-
ten Fragen staatlicher Beihilfen im Luftverkehr einzu-
holen; darauf erklirte sie sich damit einverstanden,
sich zumindest vorerst auf Beihilfen an Fluggesell-
schaften zu beschranken. Alle Mitgliedstaaten haben
nunmehr Angaben iiber staatliche Beihilfen an Luft-
verkehrsunternehmen bzw. Auskiinfte iiber ihre finan-
ziellen Beziehungen zu ihren staatlichen Fluggesell-
schaften zur Verfligung gestellt.

11. Nachstehend werden die von den Mitgliedstaaten
an die Fluggesellschaften gewidhrten Beihilfearten
bzw. die finanziellen Beziehungen zwischen Staat und
Fluggesellschaft zusammengefafit. Solche finanziellen
Beziehungen kénnen staatliche Beihilfen oder normale
Handelsgeschidfte zwischen dem Eigentiimer eines
Unternehmens und diesem Unternehmen darstellen.
Die Zusammenstellung stiitzt sich ausschlieBlich auf
die Auskiinfte der Mitgliedstaaten.

(i) Finanzielle Hilfe fiir alle Tdtigkeiten einer Flug-
gesellschaft

Diese Beihilfeart gibt es in verschiedenen Formen,
z.B. ein begrenzter ZuschuB zu den Zinsaufwen-
dungen der Fluggesellschaft oder ein ZuschuB in
Hohe des Abschreibungsbetrags fiir das Luftfahr-
zeug, fiir Ersatzteile und bestimmte andere Ausri-
stungen, oder eine Beihilfe an eine Fluggesell-

) ABL Nr. C 252 vom 30. September 1980, S.2

schaft zur Deckung ihres Defizits im Linienver-
kehr. :

(ii) Beihilfe fir den Flugbetrieb auf bestimmten
Routen

Diese Beihilfeart wird fiir Inlandsfliige oder fiir
innergemeinschaftliche Fliige zu entlegenen Re-
gionen gezahlt?). Es gibt auch die Gewéahrung
einer Beihilfe fiir einen internationalen Kurzstrek-
kenflug zwischen einem Flughafen der ersten Ka-
tegorie und einem Flughafen der dritten Kategorie
in eine benachteiligte Region eines Mitglied-
staates.

(i) ErmdBigung oder Freistellung bei Landegebiihren
fiir Fluggesellschaften aus dem betreffenden Mit-
gliedstaat

Eine Beihilfe besteht auch, wenn die Landegebiih-
ren fiir eine Fluggesellschaft aus einem Mitglied-
staat niedriger sind als fiir ausléndische Flugge-
sellschaften oder wenn die Fluggesellschaft iiber-
haupt keine Landegebiihren zahlt. Im zweiten Fall
ist die Freistellung Teil eines vertraglich festge-
legten Ausgleichs zwischen dem Mitgliedstaat
und der nationalen Fluggesellschaft fir die Erfiil-
lung bestimmter Verpflichtungen des éffentlichen
Dienstes. Da dieser Vertrag jedoch nicht transpa-
rent ist, kann nicht festgestellt werden, ob die
Beihilfe den Kosten zur Erfiillung der Verpflich-
tungen des 6ffentlichen Dienstes entspricht.

(iv) ZuschuB beim Erwerb von Luftfahrzeugen

Einem kleinen regionalen Luftverkehrsunterneh-
men wurde ein ZuschuB beim Erwerb von Luft-
fahrzeugen fiir den Flugverkehr zwischen dem
Festland und den vor der Kiiste gelegenen Inseln
gewahrt.

" (v) Beihilfen zum Einsatz besonderer Flugzeugtypen

Fluggesellschaften erhielten Beihilfen, damit sie
bestimmte Flugzeugtypen, die nicht rentabel sind,
einsetzen kénnen. Die Beihilfe wird durch Ab-
schreibung eines Betrags in Hohe des Geldwertes
des Flugzeuges abziiglich des entsprechenden
Restbuchwertes gewahrt oder durch jéhrliche Be-
triebsbeihilfen an die Fluggesellschaften, um ihre
zusatzlichen Kosten zu decken.

(vi) Staatliche Biirgschaften
Es gibt zwei Arten von Biirgschaften:

a) Staatliche Biirgschaften fiir Anleihen der Flug-
gesellschaften, die in der Regel fiir die Beschaf-
fung von Luftfahrzeugen bestimmt sind.

b) Begrenzte Biirgschaft fiir einen Aktionar einer
Fluggesellschaft fiir die Riickzahlung eines Be-
trages in Hohe der durch die Verluste der Flug-
gesellschaft bedingten Verringerung seiner Be-
teiligung an der Fluggesellschaft, wenn dabei

) In diesem Papier wird der Ausdruck ,innergemeinschaft-

licher Flug” verwendet, womit ein Flug von einem Mit-
gliedstaat zu einem anderen gemeint ist; der Ausdruck
«internationaler Flug" betrifft Fliige zwischen einem Mit-
gliedstaat und einem Drittland oder zwischen Drittlandern.
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ein bestimmter Betrag unterschritten wird, wo-
fiir allerdings eine feste jéhrliche Hochstgrenze

gilt.

(vii) Befreiung von Steuern und Zéllen

(wiii

Derartige Beihilfen sind wie folgt:

a) Priferenzielles Steuersystem. Von den zu ver-
steuernden Gewinnen kann ein bestimmter
Anteil des Kaufpreises des Luftfahrzeugs abge-
setzt werden, sofern das Luftfahrzeug im inter-
nationalen Luftverkehr eingesetzt wird.

b

—

Steuerbefreiung bei Flugtreibstoff (diese Be-
freiung gilt in allen Mitgliedstaaten und beruht
auf dem Chicagoer Abkommen).

Befreiung von der Mehrwertsteuer fiir den in-
landischen Teil des internationalen Luftver-
kehrs. Ausldandische Fluggesellschaften gelan-
gen ebenfalls in diesen GenuB, sofern deren
Lander eine gleiche Behandlung zusichern.

)

d

~—

Befreiung von der Kapitalsteuer bei Kapital der
staatlichen Fluggesellschaft.

Befreiung von Zollen bei staatlichen Flugge-
sellschaften.

Koh

) Bereitstellung von Beteiligungskapital

Gelegentlich stellen die Mitgliedstaaten den
staatlichen Fluggeselischaften Beteiligungskapi-
tal zur Verfiigung. Nur ein Mitgliedstaat hielt es
jedoch fiir erforderlich, die Kommission tiber die
Bereitstellung von Beteiligungskapital an die
staatliche Fluggesellschaft zu unterrichten. Dieser
Mitgliedstaat war im iibrigen der Auffassung, da8
seine Beteiligung eine normale finanzielle Trans-
aktion zwischen dem Eigentiimer eines Unter-
nehmens und diesem Unternehmen sei und daher
keine Beihilfe darstelle. Moglicherweise teilen
einige oder alle iibrigen Mitgliedstaaten diesen
Standpunkt und hielten es fiir nicht notwendig,
der Kommission dies zu melden.

(ix) Ausgleichszahlungen fiir die Bereitstellung von

Flugdiensten fiir die Regierung unterliegen kei-
nen Abgaben oder zumindest niedrigeren als den
normalen Abgaben.

(x) Freistellung von Landegebuhren auf Flughéfen in

staatlichem Besitz.

(xi) Sonderfille von Zuschiissen im Rahmen einer ge-
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nehmigten allgemeinen Beihilferegelung

Ein Mitgliedstaat ersuchte die Kommission gele-
gentlich um Zustimmung zu Zuschiissen an eine
Fluggesellschaft im Rahmen einer genehmigten
allgemeinen Beihilferegelung zur Investitionsfor-
derung fiir Vorhaben zur Schaffung von Arbeits-
platzen. Diese allgemeine Beihilferegelung war in
der Erwartung genehmigt worden, daB die Kom-
mission beurteilen miisse, ob jeder Einzelfall im
Rahmen der Regelung mit dem Vertrag vereinbar
sei.

In einigen dieser Fille hat die Kommission die
Beihilfe genehmigt oder nicht beanstandet, wéh-

12.

gewahrten

rend sie in einem anderen Fall noch mit der Prii-
fung der Beihilfe befaBt ist.

Einige Mitgliedstaaten haben fiir die von ihnen
staatlichen Beihilfen Rechtfertigungs-

grinde mitgeteilt. Die wichtigsten Rechtfertigungs-
griinde fiir solche Mafinahmen diirften sein:

]

(1)

(i)

(iv)

v)

(vi)

Iv.

13.

Die unter den Randnummern 11 (ii), 11 (v) und 11
(ix) ndher beschriebenen Beihilfen stellen einen
Ausgleich fiir die Erfillung von Verpflichtungen
des offentlichen Dienstes dar.

Die fragliche staatliche Beihilfe verfdlscht den
Wettbewerb nicht oder droht nicht den Wettbe-
werb zu verfdlschen bzw. beeintréchtigt nicht den
Handel zwischen Mitgliedstaaten. Es wird bei-
spielsweise geltend gemacht, daB bestimmte Bei-
hilfen fiir inldndische Routen den Handel zwi-
schen Mitgliedstaaten nicht beeintrachtigen oder,
wenn dies der Fall ist, nur in einem unerheblichen
AusmabB.

Die betreffenden finanziellen Transaktionen (bei-
spielsweise Biirgschaften und Beteiligungskapi-
tal) stellen keine Beihilfe dar, sondern sind Be-
standteil eines normalen Geschdftsganges zwi-
schen dem Eigentiimer eines Unternehmens und
diesem Unternehmen.

Die Beihilfe ist nach Artikel 92 Abs. 2 Buchstabe ¢
gerechtfertigt (Beihilfe fiir die Wirtschaft be-
stimmter Gebiete der Bundesrepublik Deutsch-
land).

Die Beihilfe kann als mit Artikel 92 Abs. 3 Buch-
stabe a vereinbar angesehen werden, da sie die
Regionalentwicklung foérdert. Diese Rechtferti-
gung wurde von einigen Mitgliedstaaten fiir Bei-
hilfen zum Flugbetrieb auf bestimmten Routen
herangezogen. Andere Mitgliedstaaten haben je-
doch Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes
zur Rechtfertigung derselben Belhﬂfearten gel-
tend gemacht.

Ein Mitgliedstaat rechtfertigte die Gewahrung
einer Beihilfe als mit Artikel 92 Abs. 3 Buchstabe
b (Durchfithrung eines wichtigen Vorhabens von
gemeinsamem europdischen Interesse) oder Arti-
kel 92 Abs. 3 Buchstabe c (Entwicklung gewisser
Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete) ver-
einbar, indem er geltend machte, diese Beihilfe
ermogliche einer Fluggesellschaft die Inbetrieb-
nahme bestimmter Flugzeugtypen anstelle ande-
rer Flugzeugtypen, fiir die sich die Fluggesell-
schaft anderenfalls entschieden hdtte. Ein ande-
rer Mitgliedstaat hat als Rechtfertigungsgrund fiir
dieselbe Beihilfeart das Konzept des Ausgleichs
fiir die Erfillung einer Verpflichtung des offentli-
chen Dienstes herangezogen. -

Erfillung der Pflichten der Kommission
— Allgemeines -

Die Kommission wird ihre Pflichten gegeniiber

den Beihilfen fiir den Luftverkehr erfiillen, so dafl der
Wettbewerb nicht verzerrt wird und die Zielsetzungen
der Gemeinschaft und die Entwicklung des Gemeinsa-
men Marktes geférdert werden.
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Daraus folgt, daB die Kommission bei der Beurteilung
geplanter Beihilfen nicht akzeptieren kann, daB natio-
nale Zielsetzungen notwendigerweise zur Rechtferti-
gung solcher Beihilfen ausreichen; ob dies der Fall ist
oder nicht, hdngt davon ab, welche Auswirkungen sie
auf das gemeinsame Interesse haben.

14. Theoretische Beispiele fiir die praktische Anwen-
dung dieser allgemeinen Grundsétze lassen sich zwar
nur schwer finden, konnten aber fiir die Struktur des
Streckennetzes einer Fluggesellschaft von Bedeutung
sein. Aus rein nationaler Sicht konnte es als wesentlich
angesehen werden, daf eine Fluggesellschaft ein spe-
zifisches Streckennetz bedient. Dies konnte jedoch nur
moglich sein, wenn zu diesem Zweck erhebliche staat-
liche Beihilfen gewé&hrt werden. Die Kommission
konnte solche Beihilfen geméaBl den Ausnahmebestim-
mungen des Artikels 92 Abs. 3 nur genehmigen, wenn
die fragliche Fluggesellschaft durch die Aufrechterhal-
tung dieses Flugdienstes auch gemeinsamen Zielen
der Gemeinschaft dient.

15. Die Politik der Kommission im Bereich der Beihil-
fen fiir den Luftverkehr hédngt in gewissem MaBe auch
von ihrer Beurteilung der wirtschaftlichen Lage des
Luftverkehrs der Gemeinschaft ab. In anderen Berei-
chen hing die Politik der Kommission davon ab, ob die
betreffende Industrie sich in einer Krise befand oder
unter normalen Umstdnden tatig war und sich den
gednderten Erfordernissen des Marktes anpafite. Zwar
lag die Hohe der Kapitalrendite der europédischen
Fluggesellschaften unter dem allgemeinen Durch-
schnitt in der Industrie; doch war die Lage der meisten
Fluggesellschaften durch Bilanzen gekennzeichnet,
die erhebliche Schwankungen zwischen Gewinn und
Verlust aufwiesen.

16. Die derzeitigen Schwierigkeiten der Fluggesell-
schaften in Europa werden als eine voriibergehende
Erscheinung angesehen, die auf einen rapiden Anstieg
der Treibstoffpreise und auf die allgemeine wirtschaft-
liche Rezession zuriickzufithren sind. Es wird allge-
mein mit einer glinstigeren wirtschaftlichen Lage der
europaischen Fluggesellschaften gerechnet, und die
jingsten Daten lassen erkennen, daB eine Besserung
bereits begonnen haben diirfte. Die Kommission ist
daher der Auffassung, daB die Lage eine wesentliche
Abweichung nach Artikel 92 Abs. 3 von der allgemei-
nen Regel des Artikels 92 Abs.1 nicht rechtfertigt,
wonach staatliche Beihilfen mit dem Gemeinsamen
Markt unvereinbar sind, wenn sie den Wettbewerb
verfédlschen oder den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrachtigen.

17. Eine unmittelbare strenge Anwendung der Beihil-
feregeln auf Fluggesellschaften konnte dazu fiihren,
daB sie den Flugbetrieb einstellen miiBten. Die Uber-
wachung wird erst nach und nach systematisch durch-
gefiihrt werden.

18. Die Kommission kann daher in bestimmten Fallen
nach Artikel 92 entscheiden, daB Beihilfen an einzelne
Fluggesellschaften, die vor erheblichen finanziellen
Schwierigkeiten stehen, gewdhrt werden konnen,
sofern sie bestimmte Voraussetzungen erfiillen:

a) Die Beihilfen miissen Teil eines von der Kommission
genehmigten Programms zur Sanierung des Unter-
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nehmens darstellen, so daB erwartet werden darf,
daB das Unternehmen innerhalb eines angemesse-
nen Zeitraums ohne weitere Beihilfen leistungsfa-
hig ist. Die Beihilfen miissen daher zeitlich begrenzt
sein. Erfordert die Wiederherstellung der finan-
ziellen Leistungsfdahigkeit Kapazitatsabbau, so
wiirde dies im Programm vorgesehen werden. Jede
Anderung des Programms miiBte ebenfalls von der
Kommission genehmigt werden. Selbstverstandlich
miiBten auch alle beabsichtigten Anderungen der
Beihilfen der Kommission gemeldet werden.

b

~

Die fraglichen Beihilfen diirfen nicht dazu fiihren,
daB Schwierigkeiten eines Mitgliedstaates auf die
iibrigen Mitgliedstaaten der Gemeinschaft verla-
gert werden.

¢) Jede Beihilfe ist so zu gestalten, daB sie transparent
ist und iberwacht werden kann.

19. Bei Beihilfen, die andere Zwecke verfolgen, als
die Erfordernisse der Fluggesellschaften selbst zu dek-
ken, einschlieBlich regionaler Beihilfen, wird die Kom-
mission ebenfalls sicherstellen, daf die Zielsetzungen
der Gemeinschaft geférdert werden, bevor sie eine
Ausnahmegenehmigung nach Artikel 92 Abs.3 ge-
wahrt.

Was Beihilfen zur Regionalentwicklung betrifft, so wird
die Kommission ihre allgemeine Politik fiir derartige
Beihilfen beriicksichtigen, die besipielsweise in den
Grundséitzen niedergelegt ist, die sie zur Koordinie-
rung regionaler Beihilfen verabschiedet hat.

V. Unterscheidung zwischen der Rolle des Staates als
Eigentiimer eines Unternehmens und als Geber
staatlicher Beihilfen an dieses Unternehmen

20. Die Neutralitdt des Vertrags in bezug auf die
Eigentumsordnung von Unternehmen (Artikel 222) ist
wesentlich bei der notwendigen Unterscheidung je
nach Fall. Je nach Sachverhalt kann derselbe Vorgang
entweder eine Beihilfe oder ein normales Handelsge-
schaft zwischen dem Eigentiimer eines Unternehmens
und diesem Unternehmen oder beides zusammen dar-
stellen. Diese Schwierigkeit besteht insbesondere fiir
den Luftverkehr, da hier vor allem staatliche Unterneh-
men tatig sind.

21. Aus einer vorlaufigen Priifung der von den Mit-
gliedstaaten zur Verfiigung gestellten Angaben geht
hervor, daB bei Fluggesellschaften die wichtigsten
Transaktionen im Rahmen dieser Kategorie die Bereit-
stellung von Beteiligungskapital durch den betreffen-
den Staat, die vom Staat libernommene Garantie fir
die Kredite der Fluggesellschaft und die Bereitstellung
von Darlehen durch den Staat sind. In einigen Fallen
ist ein Unterschied zwischen Beteiligungskapital und
Darlehen kaum erkennbar.

22. Insbesondere verwiesen werden sollte auf die
Entscheidung der Kommission Nr. 2320/81/EGKS?), die
der Rat einstimmig angenommen hat. Die Begriindung

%) Entscheidung der Kommission Nr. 2320/81/EGKS vom
7.August 1981 zur Einfiihrung gemeinschaftlicher Regeln
fiir Beihilfen zugunsten der Eisen- und Stahlindustrie; ABI.
Nr.L 228 vom 13. August 1981, S. 14
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zu dieser Entscheidung enthalt folgende Aussage: ,Bei
der Beurteilung der Beihilfe diirfen die Unternehmen
nicht unterschiedlich behandelt werden, zumal nicht
aufgrund ihrer Eigentumsverhaltnisse, ob es sich nun
um o6ffentliche oder private Unternehmen handelt. Die
Vorschriften dieser Entscheidung finden demnach
auch auf alle Beihilfeelemente der Finanzierungs-
maBnahmen Anwendung, die von den Mitgliedstaaten
zugunsten der Offentlichen  Stahlunternehmen
beschlossen werden. Hierzu gehoren die Bereitstellung
von Beteiligungskapital, die Abdeckung von Verlu-
sten, der Verzicht auf Dividenden oder auf normale
Ertrage aus offentlichen Geldern sowie Ausgleichsre-
gelungen fiir finanzielle Belastungen durch die 6ffent-
liche Hand. Eine Priifung derartiger Hilfeelemente
durch die Kommission darf nicht zu einer Kontrolle der
wirtschaftlichen Ordnung der Mitgliedstaaten durch
die Kommission fithren.” Artikel 1 Abs. 2 besagt:

.Der Begriff Beihilfe umfaBt die von Gebietskérper-
schaften gewéhrten Beihilfen sowie die méglicher-
weise in den FinanzierungsmafBnahmen der Mitglied-
staaten zugunsten mittelbar und unmittelbar von ihnen
kontrollierter Stahlunternehmen enthaltenen Beihil-
feelemente, die nach der normalen marktwirtschaft-
lichen Unternehmenspraxis nicht unter das haftende
Kapital fallen.”

Obgleich sich Stahlsektor und Luftverkehrssektor
erheblich voneinander unterscheiden, ist kein Grund
ersichtlich, warum diese allgemeinen Grundsatze nicht
in einer Art angewendet werden soliten, die den
besonderen Merkmalen des Luftverkehrs Rechnung
tragt.

23. Zu einem fritheren Zeitpunkt, als es um die Ver-
einbarkeit von staatlicher Beteiligung an Unternehmen
mit wirtschaftlichen Schwierigkeiten ging, stelit die
Kommission fest, daB, wenn es sich um den Erwerb von
‘Aktien am Kapital von Unternehmen, die sich das
erforderliche Kapital nicht aus normalen Finanzquellen
beschaffen koénnen, handelt, solche Beteiligungen
staatliche Beihilfeelemente enthalten kénnen, wobei
sie ihre Kontrollbefugnis wahrnehmen mu8.

24. In einem Einzelfall*) vertrat die Kommission die
Auffassung, daB die Beteiligung des Staates an einer
Unternehmensgruppe, die Bereitstellung eines teil-
weise zinsfreien Darlehens und die Gewdhrung einer
staatlichen Biirgschaft fiir frither aufgenommene Kre-
dite der Gruppe als Beihilfen im Sinne von Artikel 92
Abs. 1 des Vertrages anzusehen sind.

25, Nachdem der allgemeine Grundsatz festgelegt
wurde, daf solche Transaktionen ein Beihilfeelement
enthalten koénnen, ist zu priifen, wie die allgemeine
Regel in besonderen Fallen angewendet werden kann.
Es kommt darauf an, ob die FinanzierungsmaBnahmen
Elemente enthalten, die nicht als Bereitstellung von
haftendem Kapital gemdf der iiblichen
Unternehmenspraxis in einer Marktwirtschaft angese-
hen werden. Wihrend es in einigen klar umrissenen
Fillen offensichtlich ist, ob der Staat sich als aus-

) Entscheidung der Kommission vom 10. Mérz 1982 iiber die
von der belgischen Regierung gewihrte Beihilfe fiir eine
Industrie- und Handelsgruppe im Sektor Wandverkleidun-
gen; ABL Nr.L 138 vom 19.Mai 1982, S. 18
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schlieflicher Unternehmer/Eigentiimer eines Unter-
nehmens verhélt oder ausschlieBlich als Beihilfegeber
handelt, miissen in vielen Fallen die Umstdnde des
Einzelfalles genau gepriift werden, um zu einer Ent-
scheidung zu gelangen, die unter Umstanden beide
Merkmale aufzeigt.

A. Darlehen

26. Bei Darlehen miite die Kommission priifen, ob
die Darlehen auf normaler kommerzieller Basis
gewdhrt wurden und ob sie auch von einer Handels-
bank gegeben worden wéren. In einigen Mitglied-
staaten ist es iiblich oder sogar zwingend vorgeschrie-
ben, daB sich verstaatlichte Industriezweige, ein-
schlieBlich der Fluggesellschaften, ihre Darlehen aus-
schlieBlich beim Staat beschaffen. In diesen Fallen
wird die Kommission bei der Priifung, ob ein Darlehen
auf normaler kommerzieller Basis erfolgte, die Zins-
rate, die der Staat fir die von ihm aufgenommenen
Kredite entrichtet, mit der Zinsrate vergleichen, die der
Staat von der Fluggesellschaft verlangt.

27. Bei Darlehen und Biirgschaften sollte gepriift
werden, ob private Aktiondre (wenn iiberhaupt) an
dem Darlehen beteiligt sind oder im Verhéltnis zu
ihrem Aktienanteil eine Birgschaft iibernehmen.
Wenn dies der Fall ist, kénnte der Schlufl gezogen
werden, daB es sich um einen normalen Handelsvor-
gang handelt. Ist dies nicht der Fall, so liegt wahr-
scheinlich ein Beihilfeelement vor, sofern der Wert des .
Darlehens oder der Biirgschaft auf einer rein kommer-
ziellen Grundlage in Rechnung gestellt wird.

B. Biirgschaften

28. Wie bei Darlehen miifite die Kommission priifen,
ob die Biirgschaft auf einer normalen kommerziellen
Basis iibernommen wurde oder hitte iibernommen
werden konnen. Es ist ferner méglich, daB — selbst
wenn der Staat eine Garantie nur zum vollen Markt-
preis iibernimmt — ein Beihilfeelement vorliegen
konnte, da die Stellung der Fluggesellschaft als Kredit-
nehmer durch den Satz, den Betrag und andere Bedin-
gungen verbessert wurde.

29. Die in Absatz 18 erlduterten allgemeinen Grund-
sdtze gelten auch fiir Burgschaften. Insbesondere die in
Absatz 18 dargelegten Bedingungen gelten fiir Biirg-
schaften in einer gednderten Form, die ihrem besonde-
ren Merkmal Rechnung tragt, namlich der Zahlung
lediglich bei Eintritt einer Bedingung. Biirgschaften
sind in der Praxis so haufig, daB die Kommission
zumindest anfénglich sich auf die Frage konzentrieren
wird, zu welchen Bedingungen sie gewdhrt werden.
Ihrer Auffassung nach kommt es darauf an, daB} die
Biirgschaften hinsichtlich der Laufzeit und des Betra-
ges begrenzt sein soliten. Sie sollten nicht automatisch
in Anspruch genommen werden kénnen, wenn eine
Fluggesellschaft einen Verlust erleidet, sondern auch
Raum dafiir lassen, dafi die Marktkréafte wirksam wer-
den kénnen. Wenn sie in Anspruch genommen wer-
den, solite die Kommission davon unterrichtet werden;
dies muB zur Priifung der Frage fithren, ob MaBnah-
men erforderlich sind, um die Finanzen der Fluggesell-
schaft zu sanieren; ebenso ist zu begriinden, wenn
keine sonstigen MaBinahmen vorgeschlagen werden.
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Diese Priifung sollte gemeinsam mit der Kommission
durchgefiihrt werden.

C. Beteiligungen

30. Einige Elemente, die die Kommission berticksich-
tigen miiBte, umfassen:

a) Bisherige und geplante Kapitalverzinsung in der
Fluggesellschaft.

b) Bisherige und geplante Hohe der von der Flugge-
sellschaft gezahlten Dividenden, wobei die einbe-
haltenen Gewinne beriicksichtigt werden.

c) Die relative Effizienz und Leistungsfdhigkeit der
Fluggesellschaft.

d) Das Verhaltnis Schulden/Beteiligungen der Flugge-
sellschaft.

e) Verzicht des Staates auf eine normale Verzinsung
des Beteiligungskapitals.

f) Die vom Staat vorgemommene Abschreibung des
von ihm bei der Fluggesellschaft investierten Betei-
ligungskapitals.

g) Der Zweck der Beteiligung.

31. Bei Beteiligungen wiederum ist die Transaktion —
wenn die iibrigen Aktiondre im Verhdltnis zu ihrem
Aktienanteil einen Betrag leisten — wahrscheinlich ein
normales Handelsgeschift. Leisten die librigen Aktio-
nére jedoch nicht ihre Beteiligung in einem proportio-
nalen Verhaltnis, so ist dies ein Prima-facie-Beweis fiir
eine Beihilfe. Da Beteiligungen bei normalen Handels-
geschéaften natiirlich nicht immer proportional erfol-
gen, konnte eine weitere Priifung zu dem Ergebnis
fithren, daB es einen triftigen kommerziellen Grund
dafiir gibt, daB die Beteiligung nicht proportional war.

Vi. Transparenz

32. Es wurde festgestellt, daB der Vertrag in keiner
Weise Stellung bezieht zwischen Privatunternehmen
und verstaatlichten Industrien. Daraus folgt, daB die
Kommission davon Abstand nehmen sollte, in Verfah-
ren der Finanzierung verstaatlichter Industriezweige
einzugreifen, wenn sie dhnlich sind wie in der Han-
delspraktik. Wie in AbschnittV dargelegt, stellen
bestimmte finanzielle Transaktionen zwischen Staaten
und Unternehmen in staatlichem Besitz gelegentlich
eine staatliche Beihilfe dar; dies sind gelegentlich nor-
male Handelsgeschédfte zwischen dem Eigentiimer
eines Unternehmens und diesem Unternehmen. Da die
offentlichen Unternehmen im Luftverkehr eine bedeu-
tende Rolle spielen, wird dieses Problem noch haufig
auftreten. Es gibt jedoch keine genauen Kriterien,
wonach die Mitgliedstaaten der Kommission solche
Transaktionen zu melden haben, da die Interpretation
der Mitgliedstaaten dariiber, ob eine besondere Trans-
aktion eine Beihilfe darstellt, zwangsldufig unter-
schiedlich ist. Daher besteht die groBe Gefahr, daB
angesichts der fehlenden Transparenz in den finan-
ziellen Beziehungen zwischen den Mitgliedstaaten
und den offentlichen Unternehmen die Regeln fiir
staatliche Behilfen sowohl auf private wie auf 6ffent-
liche Unternehmen nicht wirksam angewandt werden
koénnen.

33. Ahnliche Probleme wegen fehlender Transparenz
in anderen Wirtschaftsbereichen veranlafiten die Kom-
mission zum ErlaB der Richtlinie der Kommission 80/
723/EWG®) vom 25.Juni 1980 iiber die Transparenz
der finanziellen Beziehungen zwischen den Mitglied-
staaten und den OoOffentlichen Unternehmen. Diese
Richtlinie betrifft weder den Luftverkehr noch den son-
stigen Verkehr. Mit dieser auf Artikel 90 Abs.3 des
Vertrages gestiitzten Richtlinie soll sichergestellt wer-
den, daB die finanziellen Beziehungen zwischen der
offentlichen Hand®) und den o6ffentlichen Unterneh-
men’) transparent sind, so daB die unmittelbare Bereit-
stellung o6ffentlicher Mittel durch die dffentliche Hand
oder Finanzinstitute fiir 6ffentliche Unternehmen und
die tatsdchliche Verwendung dieser dffentlichen Mittel
offenliegen.

Die zu gewahrleistende Transparenz gilt insbesondere
fiir den Ausgleich von Betriebsverlusten, Kapitaleinla-
gen oder Kapitalausstattungen, nichtriickzahlbare
Zuschiisse oder Darlehen zu Vorzugsbedingungen, die
Gewdhrung von finanziellen Vergiinstigungen durch
Verzicht auf Gewinne oder Nichteinziehung von
Schuldforderungen, den Verzicht auf eine normale
Verzinsung der eingesetzten 6ffentlichen Mittel sowie
den Ausgleich von durch die offentliche Hand aufer-
legten Belastungen.

34. Der Verkehrssektor wurde vom Geltungsbereich
der Richtlinie ausgeschlossen, da die Transparenz bis
zu einem gewissen Grad durch andere Rechtsvorschrif-
ten fiir die iibrigen Verkehrstrager gewdhrleistet war,
wohingegen der Luftverkehr ausgeschlossen wurde,
weil dafiir spezielle Vorschriften erlassen werden miis-
sen. Die Kommission ist der Ansicht, daB eine groBere
Transparenz in den finanziellen Beziehungen zwi-
schen den Mitgliedstaaten und den offentlichen Luft-
fahrtunternehmen zu einer angemessenen und wir-
kungsvollen Anwendung der Beihilfevorschriften auf
offentliche und private Unternehmen beitragen wiirde.
Zu einem giinstigen Zeitpunkt wird sie den Anwen-
dungsbereich der Transparenz-Richtlinie auch auf den
Luftverkehr ausdehnen.

Vil. Verpflichtungen des éffentlichen Dienstes

35. Artikel 77 gilt nicht fiir den Luftverkehr. Es stellt
sich daher die Frage, ob Rechtsvorschriften aufgrund
von Artikel 82 Abs. 2 eingefiihrt werden sollen, so dafl
eine dhnliche Vorschrift wie Artikel 77 auf den Luftver-
kehr Anwendung findet.

%) ABL Nr.L 195 vom 29. Juli 1980, S. 35

%) ,Offentliche Hand” im Sinne der Richtlinie sind der Staat
sowie andere Gebietskorperschaften.

) ,Offentliches Unternehmen” im Sinne der Richtlinie ist
jedes Unternehmen, auf das die 6ffentliche Hand aufgrund
Eigentums-, finanzieller Beteiligung, Satzung oder sonsti-
ger Bestimmungen, die die Tatigkeit des Unternehmens
regeln, unmittelbar oder mittelbar einen beherrschenden
EinfluB ausiiben kann. Es wird vermutet, daB ein beherr-
schender EinfluB ausgeiibt wird, wenn die 6ffentliche Hand
unmittelbar oder mittelbar die Mehrheit des gezeichneten
Kapitals des Unternehmens besitzt oder iiber die Mehrheit
der mit den Anteilen des Unternehmens verbundenen
Stimmrechte verfiigt oder mehr als die Hélfte der Mitglie-
der des Verwaltungs-, Leitungs- oder Aufsichtsorgans des
Unternehmens bestellen kann.
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36. Das Konzept des 6ffentlichen Dienstes im Vertrag
beinhaltet eine Tatigkeit, die entweder von einem
staatlichen oder einem privaten Unternehmen ausge-
iibt wird, die grundsatzlich im offentlichen Interesse
liegt und unter staatlicher Aufsicht und staatlicher
Regelung durchgefiihrt wird.

37. In der Verordnung 1191/69 (die auf den Luftver-
kehr keine Anwendung findet) werden die Verpflich-
tungen des offentlichen Dienstes festgelegt als Ver-
pilichtungen, die einem Verkehrsunternehmen aufer-
legt und die das Verkehrsunternehmen nicht iiberneh-
men wiirde, wenn es nur seine eigenen wirtschaft-
lichen Interessen beriicksichtigt, einschlieBlich der
Betriebspflicht (bestimmte Strecken, Verkehrskate-
gorien, Mindestbedingungen fiir Art und Haufigkeit
des Verkehrsdienstes), der Beforderungspflicht (zu
bestimmten Beforderungsentgelten und -bedingun-
gen) und der ,Tarifpflicht” (Anwendung von mit dem
kaufmannischen Interesse des Unternehmens nicht zu
vereinbarenden Entgelten auf bestimmte Verkehrsar-
ten oder bestimmte Verkehrswege).

38. Neben diesen Begriffsbestimmungen legt die
Verordnung 1191/69 auch fest, unter welchen Umstan-
den ein Ausgleich fiir eine Verpflichtung des o6ffent-
lichen Dienstes gewé&hrt werden kann. Die wichtigste
Regel ist, daB die Mitgliedstaaten die Verpflichtungen
des oOffentlichen Dienstes aufheben oder, wenn dies
nicht méglich ist, einen Ausgleich gewédhren miissen.
Neue Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes kon-
nen nur auferlegt werden, wenn sie fiir die Sicherstel-
lung einer ausreichenden Verkehrsbedienung uner-
1aBlich sind.

39. Die Verordnung legt auch bestimmte Verfahrens-
regeln fest. Das Unternehmen beantragt die Aufhe-
bung einer Verpflichtung des offentlichen Dienstes;
wenn der Staat nicht bereit ist, dem Unternehmen zu
gestatten, der Verpflichtung des offentlichen Dienstes
nicht mehr nachzukommen, mufl er einen Ausgleich
gewdhren, der geméB den in der Verordnung festge-
legten Regeln berechnet wird.

40. Bei der Prifung der Frage, ob Rechtsvorschriften
eingefiihrt werden miiiten, um &hnliche Bestimmun-
gen wie Artikel 77 und die Verordnung 1191/69 auf
den Luftverkehr anzuwenden, berlicksichtigte die
Kommission den Rat der Sachverstdndigen auf der
Tagung mit nationalen Sachverstandigen 1981 und
1982 iiber staatliche Beihilfen fiir den Luftverkehr
sowie die von den Mitgliedstaaten gelieferten Aus-
kiinfte {iber Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes
in diesem Sektor.

41. Drei Mitgliedstaaten teilten der Kommission mit,
daB sie berechtigt seien, den Fluggesellschaften Ver-
pflichtungen des offentlichen Dienstes aufzuerlegen;
in einem Fall werden wohl die Verpflichtungen zur
Zeit nicht auferlegt. Es ist natiirlich moglich, daB es
andere Fille gibt, in denen Staaten eine Verpflichtung
des dffentlichen Dienstes auferlegen, dafiir jedoch kei-
nen Ausgleich gewé&hren.

42. Aus einer vorlaufigen Priiffung der Beihilfen, die
der Kommission als Ausgleich fiir Verpflichtungen des
offentlichen Dienstes gemeldet wurden, geht hervor,
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daB ein GroBteil dieser Beihilfen wahrscheinlich in den
Rahmen von Artikel 92 fallt.

43. Bei den der Kommission gemeldeten Verpflich-
tungen des oOffentlichen Dienstes (von denen einige
wohl unter Artikel 90 Abs. 2 fallen) konnte der Aus-
gleich fiir die Erfiillung der Betriebspflicht auf
bestimmten Strecken innerhalb eines Mitgliedstaates
vielleicht mit Artikel 92 Abs. 1 — da dadurch der Handel
zwischen Mitgliedstaaten nicht beeintrachtigt wird —
oder mit Artikel 92 Abs. 3 Buchstabe a —zur Férderung
der Regionalentwicklung — vereinbar seien. Insbeson-
dere die Betriebspflicht auf Gemeinschaftsstrecken
konnte vielleicht nach Artikel 93 Abs. 3 Buchstabe a
gerechtfertigt sein, doch wegen der wahrscheinlichen
Wettbewerbsbeeintrachtigung (beziehungsweise der
drohenden Beeintrachtigung) und der daraus resultie-
renden Auswirkung auf den Handel zwischen Mit-
gliedstaaten konnte dem Gemeinschaftsinteresse nicht
gedient sein, wenn in einem solchen Fall eine Aus-
nahme zugelassen wird. Ferner ist unwahrscheinlich,
daB eine solche Befreiung gerechtfertigt wére, wenn
andere Fluggesellschaften die erforderliche Betriebs-
pflicht auf der Strecke ohne jegliche Beihilfe iiberneh-
men wiirden.

44. Eine andere Art von Verpflichtung des 6ffent-
lichen Dienstes, von der die Kommission unterrichtet
wurde, ist die Verpflichtung zum Einsatz eines beson-
deren Flugzeugtyps (siehe Absatz 11.v und 12.vi).
Sofern die Beihilfe lediglich dazu dient, die zuséatz-
lichen Kosten der Fluggesellschaft fiir den Erwerb und
den Betrieb des betreffenden Flugzeugtyps im Verhalt-
nis zu dem von der Fluggesellschaft gewahlten Flug-
zeugtyp zu decken, entsteht fiir die Fluggesellschaft
kein Gewinn.

45. Eine weitere Schwierigkeit bei der Einfithrung
eines Ausgleichs fiir Verpflichtungen des offentlichen
Dienstes in diesen Sektor im Verhaltnis zu anderen
Sektoren liegt darin, daB der Luftverkehr in einem
weitaus groBeren Umfang international ist, wohinge-
gen ein viel hoherer Anteil des Verkehrs der anderen
Verkehrstrager innerhalb eines Mitgliedstaates durch-
gefithrt wird. Falls deshalb beschlossen wird, einen
Ausgleich einzufiihren, miiBten genaue Definitionen
vorliegen. Anderenfalls bliebe die Entscheidung iiber
einen Ausgleich fiir eine Verpflichtung des offent-
lichen Dienstes dem einzelnen Mitgliedstaat iiberlas-
sen, und es gabe eine noch viel groBere Gefahr von
Wettbewerbsverzerrungen im Luftverkehr innerhalb
der Gemeinschaft.

46. Die Kommission ist der Auffassung, daB die der-
zeitigen Vertragsbestimmungen und insbesondere
Artikel 92 Abs. 3 hinreichend flexibel sind, um die
Sonderfalle eines Ausgleichs fiir Verpflichtungen des
offentlichen Dienstes zu regeln, die der Kommission
bisher bekanntgeworden sind. Sollten jedoch in
Zukunft andere Félle auftreten, die nicht unter die
Vorschriften fallen, die jedoch zu genehmigen wéren,
miissen Alternativverfahren gepriift werden. Dies
konnte auf der Grundlage einer Entscheidung nach
Artikel 84 Abs. 2 EWGV gepriift werden, wobei eine -
Bestimmung &hnlich wie Artikel 77 EWGYV, die in der
Verordnung 1191 durchgesetzt wurden, auf den Luft-
verkehr angewendet wird.
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VIll. Auswirkungen auf Internationale Routen

47. Bei der Anwendung der Regeln iiber staatliche
Beihilfen wird die Kommission besonders beriicksichti-
gen, welche Auswirkung der Wettbewerb von Ver-
kehrsunternehmen aus Nichtgemeinschaftslandern
hat. Die Fluggesellschaften der Gemeinschaft sind
Wettbewerb von zwei Seiten ausgesetzt. Auf der einen
Seite ist dies der Wettbewerb mit Verkehrsunterneh-
men mit einem dhnlichen oder etwas giinstigeren Ent-
wicklungsstand, so wie Verkehrsunternehmen im tibri-
gen Teil Westeuropas und in den Vereinigten Staaten.
Andererseits sind sie dem Wettbewerb mit Verkehrs-
unternehmen ausgesetzt, die weniger entwickelt sind,
so wie Unternehmen aus Landern der Dritten Welt, die
in vielen Fallen subventioniert werden. Konkurrenz
entsteht ihnen auch durch Verkehrsunternehmen aus
Ostblockldndern, die gelegentlich die Preise unterbie-
ten, um moglichst viel Einnahmen in Hartwahrungen
zu erzielen.

48. Da es keine Abkommen zwischen der Gemein-
_ schaft und Drittldindern iiber die Regelung von
Zuschiissen im Luftverkehr gibt, ist die Kommission zu
folgendem Ergebnis gelangt: In der Regel kann sie
Entscheidungen iiber staatliche Beihilfen, die den
Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigen,
ohne Beriicksichtigung der Auswirkungen des Wettbe-
werbs durch Verkehrsunternehmen aus Nichtmitglied-
staaten nur treffen, wenn die betreffende Fluggesell-
schaft aus einem Nichtgemeinschaftsland weder Behil-
fen noch sonstige angemessene Vorteile erhélt.

49. Wiirde ein Verkehrsunternehmen aus einem
Nichtgemeinschaftsland eine Beihilfe erhalten und ein
Verkehrsunternehmen der Gemeinschaft mit einem
solchen Verkehrsunternehmen in wettbewerbsrechtli-
cher Hinsicht benachteiligt, wiirde die Kommission
priifen, ob sie den Beihilfebetrag genehmigen kann,
der zur Beseitigung des unlauteren Wettbewerbs sei-
tens des Verkehrsunternehmens aus dem Nichtge-
meinschaftsland erforderlich ist, wobei sie sicherstellt,
daB der Handel zwischen Mitgliedstaaten nicht beein-
trachtigt oder nicht unangemessen beeintrachtigt wird.

§0. Es ist zu bemerken, da das Chicagoer Ab-
kommen®) eine Reihe von Bestimmungen enthilt, die
eine nichtdiskriminierende Behandlung von Flugge-
sellschaften unbeschadet der Staatszugehorigkeit
gewahrleisten sollen. Verwiesen wird insbesondere
auf Artikel 15 und 24 des Chicagoer Abkommens.
Artikel 15 bestimmt, daB Flughafen- und Luftverkehrs-
kontrollgebiihren, die von einem Staat fiir Luftfahr-
zeuge eines anderen Vertragsstaates erhoben werden,
fiir den Fluglinienverkehr nicht héher sein diirfen als
die Gebiihren, die inldndische Luftfahrzeuge dersel-
ben Klasse, die in gleichartiger Weise verwendet wer-
den, bezahlen wiirden. Artikel 24 bestimmt, daB Staa-
ten Treibstoff an Bord eines Luftfahrzeugs eines Ver-
tragsstaates von Zollen und sonstigen Abgaben
befreien. Diese Bestimmung ist die Grundlage dafiir,
daB Flugtreibstoff auf internationalen Fliigen von
Abgaben befreit ist. Bemerkenswert ist ferner, daB die
sechste MwSt-Richtlinie®) dazu fithrt, Flugtreibstoff

8) Abkommen iiber die Internationale Zivilluftfahrt von 1944
®) Richtlinie des Rates vom 17.Mai 1977; ABL Nr.L 145 vom
13.Juni 1977, S.1

von der Mehrwertsteuer zu befreien, wenn dieser
Treibstoff von einem hauptséachlich im internationalen
Luftverkehr tdatigen Unternehmen verwendet wird.

IX. SchluBfolgerungen
a) Leitlinien

51. Die vorliegenden Leitlinien geben einige
Anhaltspunkte, welche allgemeine Haltung die Kom-
mission zu Beihilfen an Fluggesellschaften, zu beson-
deren Beihilfearten und zu einigen wichtigen Fragen
vertritt, die sich im Zusammenhang mit den ihr zur
Verfiigung stehenden Informationen gestellt haben.

52. Die allgemeine Haltung der Kommission zu Bei-
hilfen in der Luftfahrt kann wie folgt zusammengefafit
werden:

1. Die Mitgliedstaaten miissen ihre Verpilichtungen
aus Artikel 93 Abs. 3 erfiillen, d. h. die Kommission
von jeder beabsichtigten Einfithrung oder Umge-
staltung von Beihilfen so rechtzeitig unterrichten,
daB sie sich dazu &uBern kann. Die Beihilfen miis-
sen in dem Sinne transparent sein, dafl ihre Aus-
wirkungen iiberpriift werden konnen. Die Kom-
mission lehnt die Gewé&hrung staatlicher Beihilfen
in Fallen ab, in denen die Schwierigkeiten des
Unternehmens eines Mitgliedstaates auf Unter-
nehmen anderer Mitgliedstaaten der Gemein-
schaft abgewalzt werden.

2. Die Kommission ist der Ansicht, daB sich der Luft-
verkehr der Gemeinschaft trotz der jiingsten
Schwierigkeiten am Markt normalerweise sollte
behaupten koénnen. Die Kommission vertritt des-
halb die Auffassung, daB Artikel 92 wie fiir die
anderen Wirtschaftsbereiche sinngemaf auch fiir
die Zivilluftfahrt angewandt werden sollte. Einige
Mitgliedstaaten sind der Auffassung, daB be-
stimmte Beihilfen ein Ausgleich fiir gemeinschaft-
liche Verpflichtungen ihrer Fluggesellschaft sind.
Die Kommission ist der Ansicht, daB die bestehen-
den Moglichkeiten nach dem Vertrag und insbe-
sondere nach Artikel 92 Abs. 3 flexibel genug
sind, um Sonderfalle zu behandeln, die ihr be-
kannt sind oder die ihr vielleicht in Zukunft mitge-
teilt werden. Sie wird dieses Thema jedoch weiter-
hin priifen. AuBerdem wird die Kommission bei
der Beurteilung einzelner staatlicher Beihilfen be-
riicksichtigen, ob Unternehmen unter Artikel 90
Abs. 2 fallen.

3. Die Kommission wird bei der Anwendung der
Vorschriften fiir staatliche Beihilfen den innerge-
meinschaftlichen Aspekten ganz besondere Rech-
nung tragen. Sie wird diese Vorschriften so hand-
haben, daB die Fluggesellschaften aus Drittlan-
dern, die Subventionen erhalten oder eine sonsti-
ge Vorzugsbehandlung genieBen, nicht benach-
teiligt werden.

4. Wenn — wie in den Abschnitten 20 bis 31 ausge-
tiithrt — ein Staat der ihm gehorenden Fluggesell-
schaft Kapital, eine Anleihe oder Garantien gibt,
kann dies entweder eine Beihilfe oder eine norma-
le Transaktion zwischen dem Eigentiimer eines
Unternehmens und dem Unternehmen oder eine
Kombination dieser beiden Féalle sein. Deshalb
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muB in jedem einzelnen Fall beurteilt werden, ob
er ein Beihilfeelement enthdlt, und wenn ja, ob
dies gerechtfertigt ist.

Die Kommission kann Beihilfen nur genehmigen,
wenn eine Kompensation im gemeinsamen Inter-
esse gerechtfertigt ist. Beihilfen, deren Hauptziel
darin besteht, die Betriebsverluste einer Flugge-
sellschaft auszugleichen, wiirden normalerweise
nicht als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
gelten. Wenn jedoch die Finanzlage einer Flugge-
sellschaft besonders prekar ist, aber echte Mag-
lichkeiten fiir eine Besserung bestehen, konnte
die Kommission die zur Erholung des Unterneh-
mens erforderlichen Beihilfen genehmigen, sofern
diese Bestandteil eines Umstrukturierungspro-
gramms mit gezielten MaBnahmen zur Wiederher-
stellung der finanziellen Leistungsfdhigkeit und
Wettbewerbsfahigkeit des Unternehmens inner-
halb eines angemessenen Zeitraums sind.

AuBer in besonderen Fillen wéiren Beihilfen zur
Unterstiitzung des Luftverkehrs in wirtschaftlich
riickstandigen Regionen der Gemeinschaft an-
nehmbar, wenn die Schwierigkeiten der Region
auf nationaler und gemeinschaftlicher Ebene an-
erkannt wurden.

Die Kommission wird generell dazu neigen, Bei-
hilfen, die den Betrieb von Inlandsstrecken er-
leichtern sollen, zu genehmigen. Insbesondere ist
die Kommission der Ansicht, daB Beihilfen an rei-
ne Inlandsfluglinien, die keine unmittelbaren oder
mittelbaren Verbindungen mit internationalen
Fluggesellschaften haben, kaum unter Artikel
92ff. des Vertrages fallen diirften. Dennoch wéren
solche Beihilfen mit dem Gemeinsamen Markt un-
vereinbar, wenn sie ein bedeutsames Aufkommen
des internationalen Verkehrs nach dem betreffen-
den Mitgliedstaat verlagern wiirden oder wenn sie
dazu dienten, den internationalen Flugverkehr
der Flugunternehmen finanziell auszugleichen.

. Beihilfen an Fluggesellschaften zum Erwerb oder

Einsatz von bestimmten Flugzeugen wiirden nicht
als Unterstiitzung der Fluggesellschaft betrachtet,
vorausgesetzt, daB die Beihilfen lediglich die zu-
satzlichen Kosten decken, die der Fluggesellschaft
durch den Erwerb oder Einsatz von unternehme-
risch gesehen nicht optimalen Flugzeugen entste-
hen. Solche Beihilfen kdmen indirekt den Herstel-
lern zugute und wiirden als solche beurteilt.

Die Kommission beabsichtigt nicht, gegen die
Steuerbefreiung fiir Flugtreibstoff vorzugehen, da

dieselbe Befreiung von allen Mitgliedstaaten ge-

maB ihren Pflichten nach dem Chicagoer Abkom-
men gewahrt wird. Dariiber hinaus besteht kein
Risiko einer Wettbewerbsverzerrung zwischen
Fluggesellschaften verschiedener Mitgliedstaa-
ten. So hat die Kommission dem Rat vorgeschla-
gen, diese Befreiungen beizubehalten.

10. Die Befreiung von der Mehrwertsteuer fiir Flugta-
rife (sowohl bei den inldndischen als auch bei den
internationalen Abschnitten einer internationalen
Route) ist nach der sechsten MwSt-Richtlinie!®)
gestattet und wird weiterhin Giiltigkeit haben,
sofern sie nicht nach der bevorstehenden Uber-
priifung des Funktionierens der Richtlinie abge-
schafft wird. Die Kommission begriift es, daB die-
se Befreiung nicht zu Wettbewerbsverzerrungen
zwischen den Fluggesellschaften der Gemein-
schaft fiihrt.

b) Rechtsvorschriften

53. Wie in Absatz 52.7 dargelegt, scheint es nicht
notwendig zu sein, fiir die Verpflichtungen des 6ffent-
lichen Dienstes neue Rechtsvorschriften einzufiihren.
Die Kommission wird diese Frage jedoch weiterhin
verfolgen. Dariiber hinaus wird sie bei der Priifung
einzelner staatlicher Beihilfen beriicksichtigen, ob
Unternehmen, die unter Artikel 90 Abs.2 fallen, zur
Erfiillung der ihnen iibertragenen Aufgaben staatliche
Beihilfen benotigen.

54. Wiein den Absatzen 32 bis 34 erlautert, beabsich-
tigt die Kommission, nach Artikel 90 Abs. 3 die Richtli-

- nie tliber die Transparenz der finanziellen Beziehungen

zwischen den Mitgliedstaaten und den offentlichen
Untemehmen zu gegebener Zeit auf den Luftverkehrs-
sektor auszudehnen.

¢) Uberpriifung der bestehenden Beihilien durch die
Kommission

35. Alle zehn Mitgliedstaaten haben der Kommission
Angaben iiber die von ihnen gewéhrten Beihilfen bzw.
liber ihre finanziellen Beziehungen zu den Fluggesell-
schaften vorgelegt. Daher kann die Kommission in
Zusammenarbeit mit jedem einzelnen Mitgliedstaat
gemdB Artikel 93 Abs.1 die in den Mitgliedstaaten
bestehenden Beihilferegelungen iiberpriifen, die ihr
zuvor nicht notifiziert worden waren. Sollte sich aus
der Untersuchung ergeben, dal bestimmte Beihilfen
mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar sind, wer-
den geeignete MaBnahmen getroffen. Die Kommission
wird dafiir sorgen, daB die einzelnen Mitgliedstaaten
gerecht behandelt werden. '

19) Richtlinie des Rates vom 17. Mai 1977, ABL Nr.L 145 vom
13.Juni 1977, S.1
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Anhang V

Vorschiag fiir eine Entscheidung .../.../EWG des Rates iiber Nichtdiskriminierungsvorschriften und

eine Stillhalteklausel im Luftverkehr

DER RAT DER EUROPAISCHEN
WIRTSCHAFTSGEMEINSCHAFT —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 84 Abs. 2,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Européischen Parlaments!),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses?),

in Erwagung nachstehender Griinde:

Um die Einfilhrung einer gemeinsamen Luftfahrtpoli-
tik zu erleichtern, diirfen die Mitgliedstaaten in der
Zwischenzeit keine MaBnahmen treffen, die ihre natio-
nalen Politiken unterschiedlicher und die Situation der
Luftfahrtgesellschaften der iibrigen Mitgliedstaaten in
ihren unmittelbaren oder mittelbaren Auswirkungen
ungiunstiger gestalten —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Bis zum ErlaB der in Artikel 84 Abs. 2 des Vertrages
genannten Vorschriften iiber einzelne Gebiete darf
kein Mitgliedstaat ohne einstimmige Billigung des
Rates die bei Annahme dieser Entscheidung geltenden
einschldgigen Vorschriften in ihren unmittelbaren oder
mittelbaren Auswirkungen fiir Fluggesellschaften
anderer Mitgliedstaaten ungilinstiger gestalten als fiir
inldndische Fluggesellschaften.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten treffen Vorkehrungen, um
sicherzustellen, daB Vereinbarungen auf Flughéfen,
einschlieBlich der Verfahren fiir die Zuweisung von
Zeitrastern, in ihren unmittelbaren oder mittelbaren
Auswirkungen fiir Fluggesellschaften anderer Mit-
gliedstaaten nicht ungiinstiger sind als fiir inlandische
Fluggesellschaften.

Artikel 3

Die Mitgliedstaaten erlassen keine Rechts- und Ver-
waltungsvorschriften fiir den Zugang zum Markt von
Fluggeselischaften auf Routen zwischen Mitglied-
staaten, die weniger liberal sind als die, die am
1. Februar 1984 in Kraft waren.

Artikel 4

1. Die Mitgliedstaaten treffen vor dem 1.Januar 1985
und nach Beratung mit der Kommission die erfor-
derlichen MaBnahmen, um ihre Rechts- und Ver-
waltungsvorschriften so zu dndern, daB sie mit die-
ser Entscheidung in Einklang stehen.

2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle
Rechts- und Verwaltungsvorschriften mit, die sie
aufgrund dieser Entscheidung erlassen haben.

Artikel 5

Diese Entscheidung ist an alle Mitgliedstaaten ge-
richtet.

Anhang VI

Programm fiir die Initiativen der Kommission im Bereich der Zivilluftfahrt 1984 bis 1986

1984

— Vorschlag zur gegenseitigen Anerkennung be-
stimmter Flugausweise und Ausbildungsnachwei-
se in der Zivilluftfahrt

— Geanderter Vorschlag iiber die Beforderung leich-
ter Eilluftfracht

—  Vorschlag zur Erleichterung des Fracht- und Pas-
sagierluftverkehrs und der Allgemeinen Luftfahrt

—  Vorschlag iiber Malnahmen zur Erleichterung des
Zugangs zum Markt

1985 und 1986

—  Erweiterung der Vorschriften iiber die Transpa-
renz der finanziellen Beziehungen zwischen den
Mitgliedstaaten und den offentlichen Unterneh-
men auf den Luftverkehr

—  Vorschlag zur Erweiterung des Tatigkeitsbereichs
von Bedarfsfluggeselischaften

—  Uberpriifung der Richtlinie iiber den interregiona-
len Flugverkehr

— Kriterien iiber die Leistungsfdahigkeit von Flug-
hdfen

—  Vorschlag iiber Flughafengebiihren
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Bericht des Abgeordneten Ibriigger

Das EG-Memorandum Nr.2 zur Zivilluftfahrt wurde
durch Drucksache 10/1404 Nr.34 vom 3.Mai 1984
gemdB § 93 der Geschéftsordnung dem Verkehrsaus-
schuB zur Beratung iiberwiesen. Die Uberweisung der
EntschlieBung des Europdischen Parlamentes zu dem
Memorandum in Drucksache 10/3963 erfolgte durch
Schreiben des Présidenten des Deutschen Bundestages
vom 25. Oktober 1985 gemaf § 80 Abs. 3 der Geschéfis-
ordnung. Der VerkehrsausschuB hat die beiden Vorla-
gen in seiner Sitzung am 15. Januar 1986 behandelt.

I. Ziel und Inhalt der Vorlagen

Die EG-Kommission will das bestehende européische
Luftverkehrssystem durch eine Aktivierung des Wett-
bewerbs verbessern, ohne die Grundstrukturen und
Vorteile des jetzigen Systems zu gefdhrden. Das
Memorandum enthalt folgende Punkte:

— Schaffung eines gemeinsamen Luftverkehrsmark-
tes unter Bertiicksichtigung des internationalen Ver-
kehrswesens,

— Auflockerung bilateraler Kapazitats- und Einnah-
meaufteilungen sowie entsprechender Abkommen
zwischen den Fluggesellschaften,

— Anderung des staatlichen Verfahrens fiir die Fest-
setzung der Flugtarife und Eroéffnung von Tarif-
spannen,

— Abbau staatlicher Beihilfen zur Schaffung einheitli-
cher Wettbewerbsbedingungen,

— Uberpriifung der Infrastrukturkosten durch Erarbei-
tung von Effizienzkriterien fiir Flughdfen und
Grundsédtzen fiir die Ermittlung der Flughafenge-
biihren,

— Erleichterung des Marktzugangs fiir kleinere Flug-
gesellschaften durch Gestattung des Flugbetriebs
auf Strecken mit nicht ausgenutzten Verkehrsrech-
ten, ferner auf allen Strecken mit Flugzeugen bis zu
25 Sitzen,

— Offnung des Charterflugverkehrs durch Freigabe
eines bestimmten Sitzplatzanteils von z.B. 15 % zur
Einzelplatzbuchung ohne Hotelarrangement sowie
durch Gestattung der Beférderung von Fracht und
Post,

— Stérkung der Atiraktivitat des Luftfrachtverkehrs
durch Verkiirzung der Bodenzeiten,

— Erleichterungen fiir die Allgemeine Luftfahrt durch
gegenseitige Anerkennung der Flugausweise und
Lufttiichtigkeitszeugnisse sowie Vereinfachung der
Zollformalitaten.

Bonn, den 15. Januar 1986

Ibriigger
Berichterstatter

Das Europédische Parlament betont in seiner Stellung-
nahme die Notwendigkeit, den regionalen Flugver-
kehr mit Flugzeugen bis zu 50 Sitzpldtzen weiter zu
liberalisieren und auch MaBnahmen zur Harmonisie-
rung der Wettbewerbsbedingungen der Luftverkehrs-
gesellschaften innerhalb der Gemeinschaft zu treffen.
Kapazitatsbeschrankungen sollen auch nach Auffas-
sung des Europaischen Parlamentes kiinftig entfallen,
jedoch sollen auch weiterhin die herkommlichen For-
men der Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen
Luftverkehrsgesellschaften moglich sein. Das vorgese-
hene Tarifgenehmigungsverfahren wird als nichtprak-
tikabel bezeichnet.

II. Verlauf der AusschuBberatungen

Der Ausschuf fiir Verkehr hat die Vorlage der EG-
Kommission einmiitig begriifit, weil dadurch der Weg
aufgezeigt wird, um im Interesse der Verbraucher zu
einer deutlichen Senkung der Flugpreise zu gelangen.
Nach seiner Auffassung kommt fiir die europaischen
Verhdlinisse eine Politik der Deregulation nach ameri-
kanischem Vorbild nicht in Betracht, weil sie zu Lasten
aller Reisenden gehen miiite. An dem herkommlichen
bilateralen Ordnungsrahmen muf auch in Zukunft
festgehalten werden, jedoch sollte dieser Rahmen im
Interesse der Fluggaste weiter entwickelt werden. Das
Memorandum bedarf der Ergdnzung in folgenden
Punkten: :

1. Dem Regionalverkehr mit kleineren Maschinen bis
zu 30 Sitzplatzen sollte kiinftig verstarkte Aufmerk-
samkeit gewidmet werden. Hier ist nach Auffas-
sung des Ausschusses eine Freigabe durchaus mog-
lich. Der Zubringerverkehr mit Flugzeugen bis zu
60 Sitzplatzen zu Flughédfen der Kategorie I sollte
ebenfalls starker als bisher zugelassen werden.

2. Eine effektive Kontrolle der 6ffentlichen Subventio-
nen fiir Flugunternehmen ist dringend erforderlich.

3. Von wesentlicher Bedeutung fiir das Bundesgebiet
ist der Charterverkehr. An der Trennung zwischen
Linienverkehr und Charterverkehr sollte auch kiinf-
tig festgehalten werden.

4. Es darf keine isolierte Ordnungspolitik fiir den Luft-
verkehr innerhalb der Europaischen Gemeinschaft
geben. Es mufB also Riicksicht genommen werden
auf die Entwicklung in ganz Europa und schlieflich
auch auf die weltweite Entwicklung.

Der AusschuB schldgt vor, eine EntschlieBung zu ver-
abschieden, die erganzende Gesichtspunkte zu dem
Memorandum der EG-Kommission enthalt.
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