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BeschluBempfehlung und Bericht

des Ausschusses fiir Verkehr (14. AusschuB)

zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
— Drucksache 11/4161 Nr. 2.19 —

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates iiber die Konsultierung und
Koordinierung zwischen den Mitgliedstaaten auf dem Gebiet der
Flugverkehrsdienste und der VerkehrsfluBregelung

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates zur Ausdehnung der
Entscheidung 78/174/EWG auf die See- und Luftverkehrsinfrastruktur

Vorschlag fiir eine Empfehlung des Rates iiber eine flexible und
rationelle Nutzung des Luftraums — KOM(88) 577 endg.
»Rats-Dok. Nr. 9680/88«

A. Problem
Die EG-Kommission strebt folgendes an:

— ein europdisches System der Verkehrsflusteuerung innerhalb
der Organisation EUROCONTROL,

— ein EG-Beratungsverfahren auch fur InfrastrukturmaBnahmen
im Bereich der Luftfahrt und der Seeschiffahrt,

— eine bessere Nutzung des europdischen Luftraumes.
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B. Lésung

Zustimmung zu der Vorlage unter Vorbehalten.

Einmiitigkeit im Ausschuff

C. Alternativen

entfallen

D. Kosten

entfallen
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BeschluBempfehlung

Der Bundestag wolle beschlieSen:

Der Deutsche Bundestag begriift die Initiativen der EG-Kommis-
sion zur Losung der Kapazitédtsfrage im Luftverkehrssystem.

Die in den vorliegenden EG-Vorschldgen enthaltenen MaBnah-
men sollten jedoch auf der Grundlage der EntschlieBung der
ECAC vom 20. Oktober 1988 von der Organisation EUROCON-
TROL weiterverfolgt werden, da sie groBflachig angegangen wer-
den miissen und ein undkonomisches und zu Kompetenzkonflik-
ten fihrendes Nebeneinander mehrerer Organisationen vermie-
den werden mu8.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf, auch
diejenigen europdischen Staaten fiir die Mitgliedschaft in EURO-
CONTROL zu gewinnen, die dieser Organisation bisher noch nicht
angehdren.

Bonn, den 10. Mai 1989

Der AusschuB fiir Verkehr

Dr. Jobst Tillmann

Vorsitzender Berichterstatter
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Anlage

Kapazitatsprobleme im Luftverkehrssystem (Mitteilung der Kommission)

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates iiber die Konsultierung und Koordinierung zwischen
den Mitgliedstaaten auf dem Gebiet der Flugverkehrsdienste und der VerkehrsfluBregelung

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates zur Ausdehnung der Entscheidung 78/174/EWG auf
die See- und Luftverkehrsinfrastruktur

Vorschlag fiir eine Empfehlung des Rates iiber eine flexible und rationelle Nutzung des Luftraums

Kapazitatsprobleme im Luftverkehrssystem

(Mitteilung der Kommission)

I. Einleitung

1. Das europaische Luftverkehrssystem gibt zuneh-

mend AnlaB zur Sorge, da die Verkehrsnachfrage
die Kapazitat einiger Flughéfen und eines Teils
des Luftraums iibersteigt. Das ist keine Uberra-
schung. Bereits 1983 wies die Kommission die
Mitgliedstaaten in einem Untersuchungsbericht
auf eine Reihe von Engpéassen hin. Daraufhin
mubBte in die Rechtsvorschriften der Gemeinschaft
eine Schutzklausel eingefigt werden, um eine
Verringerung der Sicherheitsmargen, die der
Flugsicherung zugrunde liegen, zu vermeiden.
Uberraschenderweise wurden jedoch keine Ab-
hilfemaBnahmen ergriffen.

. Die heutige Lage gefédhrdet ernsthaft das Wachs-

tum des Luftfahrt- und Fremdenverkehrsgewer-
bes und beeintrachtigt das ,Europa der Biirger”,
da die notwendigen Flugsicherungs- und Flugha-
feninvestitionen erstin einigen Jahren Ergebnisse
zeitigen werden. Auch wenn Flugverkehrsmana-
gement und Flugsicherung in die Zusténdigkeit
der einzelnen Staaten fallen, so wirkt sich die Ka-
pazitat des Luftverkehrssystems jedes einzelnen
Staates doch auf die des Luftverkehrssystems der
Nachbarlander und des gesamten Gebietes aus.
Deshalb sind die derzeitigen Probleme auf euro-
paischer Ebene anzugehen und positive MaBnah-
men, an denen sich alle Mitgliedstaaten beteili-
gen missen, auf Gemeinschaftsebene zu ergrei-
fen.

. Das Europaische Parlament hat nachdriicklich auf

dieses Problem hingewiesen und eine Reihe von
MafBnahmen gefordert.

. Diese Mitteilung bietet einen Uberblick iiber die

derzeitige Lage und enthéalt Empfehlungen fir

positive MaBnahmen auf Gemeinschaftsebene.
Im ersten Teil werden Kapazitatsprobleme, im
zweiten Teil institutionelle Fragen und im dritten
Teil die Rolle der Kommission und der Gemein-
schaft untersucht.

Il. Sachverhalt

5. Die gegenwartigen Schwierigkeiten sind darauf

zurickzufiihren, daB die Flugbewegungen seit
1984 starker als erwartet zugenommen haben,
wahrend die Kapazitat der Luftverkehrskontrolle
und der Flughafensysteme nicht ausreichend aus-
gedehnt wurde. Alles deutet darauf hin, daB sich
diese Entwicklung fortsetzen wird, weshalb viele
befiirchten, daB das Flugverkehrssystem bald die
steigende Nachfrage nicht mehr bewaltigen kann
und buchstéblich zusammenbricht. Die Lage der
Luftverkehrskontrolle in Europa gibt Anla8 zu
groBer Sorge und wird in der Offentlichkeit disku-
tiert.

. Diese Kluft zwischen Verkehrsnachfrage und Ka-

pazitat hat insbesondere folgende Auswirkun-
gen:

— Immer mehr Flige haben Verspatung, die
durchschnittlich immer gréBer wird. Als Folge
davon verlieren Fluggéaste viel Zeit mit Warten
auf verspatete Flige (und Zeit ist Geld) oder
verpassen Anschlufiflige. Dies schadet wie-
derum dem Piinktlichkeitsimage der Luftver-
kehrsunternehmen;

— Flugzeuge missen auf unrentable Flughéhen
und/oder langere Alternativstrecken auswei-
chen und wegen des lberlasteten Luftraums
und/oder geséattigter Flughafen Zeit und

Zugeleitet mit Schreiben des Chefs des Bundeskanzleramtes — 121 — 680 70 — E — Ve 190/89 — vom 27. Fe-
bruar 1989.
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Treibstoff durch Warteschleifen oder Startver-
zoégerungen verschwenden;

— wegen der mangelnden Kapazitat von Gro8-
flughéafen koénnen keine neuen Flugstrecken
eingefithrt werden;

— eine Reihe von Flughafenabfertigungsgebéau-
den sind wéhrend langerer Verkehrsspitzen-
zeiten iberlastet;

— Arbeitsbedingungen und Arbeitsmoral der
Flugverkehrslotsen haben sich deutlich ver-
schlechtert;

— die Medien berichten iiber eine steigende Zahl
von Fastzusammenstéfen, wodurch in der Of-
fentlichkeit der Eindruck entsteht, daB die
Luftverkehrssicherheit gefahrdet ist.

Nach den rickldufigen Zahlen der von Luftfahr-
zeugfiihrern und Flugverkehrslotsen gemeldeten
BeinahezusammenstoBe zu urteilen, ist die Luft-
verkehrssicherheit durch die hohe Zahl der von
der Luftverkehrskontrolle abgewickelten Flugbe-
wegungen derzeit offensichtlich nicht ernsthaft
gefdhrdet. Der Verkehrszuwachs konnte bisher
immer durch eine erhohte Arbeitsleistung der
Fluglotsen aufgefangen werden. Dies diirfte bei
einem weiteren Anstieg des Verkehrsaufkom-
mens jedoch kaum noch méglich sein.

7. Im Flugverkehrssystem gibt es mehrere Faktoren,
die fiir die Abwicklung von Flugbewegungen und
die Abfertigung von Fluggéasten wichtig sind. Am
wichtigsten sind

— Uberwachung von Fliigen auf der Strecke zwi-
schen den Flughafen;

— Uberwachung unmittelbar am Flughafen so-
wie von An- und Abfliigen im Nahbereich der
Flughéfen;

— gesamte Anordnung und Ausriistung der
Start- und Landebahnen;

— Zahl der Standplatze;

— GroBle und Gestaltung der Abfertigungsge-
baude.

. Uberlastung und Verspatungen im Flugverkehr

haben insbesondere folgende Griinde:

— die Vorhersagen iiber die Zunahme der Flug-
bewegungen haben nicht gestimmt;

— es mangelt an tatsdchlich verfligbharem Luft-
raum und an technischer Kapazitat der Luft-
verkehrskontrolle;

— Planung und Koordinierung der Nutzung der
verfiigbaren Kapazitat tragen zeitlichen Ver-
schiebungen in den geplanten Flugablaufen
nicht geniigend Rechnung;

— mehrere GroB- und Ferienflughéfen stehen
kurz vor der Sattigung;

— die Zeitplanung zahlreicher Luftfahrtunter-
nehmen fir den Einsatz ihrer Flugzeuge ist
sehr knapp.

Auf diese Schwierigkeiten wird in den beiden
nachsten Abschnitten eingegangen.

. Die Expansion des Welthandels wirkt sich auf die

Nachfrage nach Geschaftsreisen aus und macht
eine Ausdehnung des Linienverkehrs notwendig.
Gleichzeitig erklart das Zusammentreffen von
groBerem Wohlstand und realistischeren Tarifen
die Attraktivitét von Urlaubsaufenthalten im Aus-
land, die wahrend bestimmter Jahreszeiten zu
starken Verkehrsstromen zwischen Nord- und
Stideuropa fiihren.

Kompliziert wird dieses Verkehrsbild noch durch
ein hohes Verkehrsaufkommen zwischen dem
Nordatlantik und dem Fernen Osten.

Die der Planung zugrundeliegenden Verkehrs-
prognosen blieben insbesondere in den letzten
drei Jahren erheblich hinter der tatsachlichen Zu-
nahme der Flugbewegungen zuriick. Diese Ent-
wicklung, die sich 1988 offenbar fortgesetzt hat,
1aBt der Vergleich zwischen dem Verkehrsauf-
kommen in dem Luftraum, der unter das EURO-
CONTROL-Benutzergebithrensystem fallt, und
den unmittelbar nach der zweiten Olkrise aufge-
stellten Prognosen deutlich erkennen. So bleibt
eine Prognose von 1982 um 2,5 % hinter dem tat-
sachlichen Verkehrsaufkommen im Jahre 1987
zurick. Die Zunahme der Flughewegungen ist
sowohl! auf die Verdoppelung der Fluggastzahlen
im Laufe der letzten zehn Jahre als auch auf den
Einsatz von kleineren Flugzeugen im Linienver-
kehr zurickzufithren.
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Innereuropdischer und innerstaatlicher Verkehr
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Dagegen setzen Chartergesellschaften jetzt groBere
Luftfahrzeuge ein, so daB8 sich die Zahl ihrer Flugbe-
wegungen trotz eines 20%igen Zuwachses an Flug-
gastkilometern 1988 gegeniiber 1987 leicht verringert
hat.

10. Fiir die begrenzte Kapazitat des Luftverkehrssy-
stems gibt es vielerlei Ursachen, deren wichtigste
sich jedoch wie folgt zusammenfassen lassen:

a) Weite Teile des europdischen Luftraums sind
dem militarischen Verkehr vorbehalten. Dies
fihrt in bestimmten Teilen des zivilen Luft-
raums zu Verkehrszusammenballung und er-
schwert dort die Flugverkehrskontrolle. Die
Flugzeiten verlangern sich hierdurch gegen-
iber dem direkten Flugweg durchschnittlich
um 10 %. Auf der Strecke Briissel-Ziirich sind
dies sogar 45 %.

b) AuBerdem wird der Luftraum fiir die Zivilluft-
fahrt haufig nicht optimal genutzt, da

— die Einteilung des Luftraums sich allgemein
nicht nach den Betriebserfordernissen, son-
dern nach den Landesgrenzen richtet,

— die Fahigkeit moderner Luftfahrzeuge, je-
der Flugstrecke unabhéngig vom Standort
der Navigationshilfen mit auBlerster Prazi-
sion folgen zu kénnen, wegen der Abwick-
lung des Verkehrs durch Luftkorridore sel-
ten genutzt wird.

c) Die Flugsicherungsdienste werden von zahl-
reichen FS-Stellen, die sich infolge mangeln-
der Koordinierung in technischer Hinsicht be-
trachtlich unterscheiden, dezentral angeboten.

d)

e)

f)

9)

h)

)

Diese Einrichtungen veralten in einigen Fal-
len, da sie auf einer iiberholten Technik beru-
hen und nur in begrenztem MaBe automatisiert
sind. Vereinzelt kann sich die Leistungsfahig-
keit des Flugsicherungssystems und somit die
Abfertigungskapazitat durch den haufigen
Ausfall unzuverlassiger technischer Einrich-
tungen erheblich verschlechtern.

Angesichts der geringen Automatisierung ent-
sprechen Zahl, Motivation und berufliche Aus-
bildung der Flugverkehrslotsen nicht dem Ver-
kehrsaufkommen.

Die von den Flugverkehrslotsen empfundene
Belastung und gespannte Arbeitsbeziehungen
fiihren gelegentlich zu offenen oder versteck-
ten Arbeitskampfen, die meist nur ein Land
oder sogar nur eine Kontrollzentrale betreffen,
jedoch haufig emnste Folgen fiir den gesamten
europaischen Luftraum haben.

Wegen mangelnder Zusammenarbeit und Ab-
sprache bei der Systemplanung und -imple-
mentierung sind die Anlagen in Europa oft
nicht kompatibel. Die Ubergabe der Fliige von
einer FS-Stelle an die andere erfolgt auch
heute noch in den meisten Féllen telefonisch.
Dies erschwert die Kommunikation und ver-
schafft den Flugverkehrslotsen mehr Koordi-
nierungsarbeit als nétig. Hinzu kommt, daB die
vorhandene Luftraumkapazitat nicht voll ge-
nutzt werden kann und Verkehrsplanung und
-abwicklung héufig an der Grenze zwischen
den FS-Stellen enden.

Obwohl EUROCONTROL in seinen wenigen
Aufgabenbereichen erfolgreiche Arbeit leistet,
konnte es sich — insbesondere wegen einzel-
ner an ihren Souveranitatsrechten festhalten-
der Staaten — der grundlegenden Frage eines
langfristigen Programms fiir ein gemeinsames
umfassendes  VerkehrsfluBregelungssystem
und der damit zusammenhédngenden Plane,
die Kapazitat durch Weiterentwicklung der
Anlagen und Schulung der Flugverkehrslotsen
zu erhoéhen, noch nicht annehmen.

Zu viele Verkehrsfluiregelungsstellen
(ATFM-Stellen) sind gleichzeitig fiir die koor-
dinierte Abwicklung des taglichen Verkehrs,
insbesondere wahrend der Hauptbetriebszei-
ten, verantwortlich. DaB es in der EG acht
ATFM-Stellen gibt und sehr oft drei oder vier
von ihnen an der Abwicklung eines Fluges be-
teiligt sind, zeigt deutlich, zu welchen Koordi-
nierungsproblemen und Kapazitatsverlusten
es dann kommen kann, wenn Kapazitat bené-
tigt wird.

Die Sattigung bestimmter Gro8- und/oder Fe-
rienflughéafen (Start- und Landebahnen, Abfer-
tigungsgebaude, Flugzeugstandplatze) wiah-
rend immer langerer Zeitraume verscharft die
Probleme der Flugsicherung auf den Flug-
strecken. Der Neu- und Ausbau von Flughéfen
wird durch umweltpolitische Uberlegungen
und die angespannte Haushaltslage erschwert.
Allerdings werden zahlreiche Regionalflugha-
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11.

12.

13.

fen immer noch unzureichend genutzt und ha-
ben unkoordinierte Flughafeninvestitionen
manchmal auch zu Mittelverschwendung ge-
fiihrt.

j) In einigen Fallen werden aufgrund mangeln-
der Absprachen zwischen Flughédfen und Luft-
verkehrsunternehmen bei der Verkehrspla-
nung das Verkehrsaufkommen und die Flug-
hafenkapazitdten nicht aufeinander abge-
stimmt.

k) Die Zeitplanung der Luftverkehrsunterneh-
men fir Besatzungen und Flugzeuge ist teil-
weise so knapp, daB mehrstiindige Verspatun-
gen durch die Uberlastung der Flughéfen oder
des Luftraums die Einsatzbereitschaft der Luft-
fahrzeuge oder Besatzungen beeintrachtigen
und in Extremfdllen zu Verspatungen von
24 Stunden und mehr fithren konnen.

Der Bedarf an Flugverkehrskontrolldiensten wird
héchstwahrscheinlich immer rascher zunehmen.
Aufgrund der Rechtsvorschriften der Gemein-
schaft iiber interregionale Luftverkehrsdienste,
Tarife, Kapazitaten und Marktzugang kénnen die
Luftverkehrsunternehmen iiberlastete Luftrdume
meiden oder anderenfalls zumindest einen opti-
malen Nutzladefaktor erzielen.

Bei einer positiven Wirtschaftsentwicklung rech-
net die Europdische Zivilluftfahrt-Konferenz
(ECAC) damit, daB sich die Zahl der Flugbewe-
gungen von 1987 bis zum Jahre 2000 verdoppelt,
sofern fehlende Flughafen- und Flugverkehrs-
kontrollkapazititen dieses Wachstum nicht be-
hindern. Durch den Einsatz gréoerer Maschinen
lieBe sich eine zunehmende Uberlastung bis zu
einem gewissen Grade vermeiden. Zuséatzliche
Entlastung konnte die von der Kommission vorge-
schlagene Anderung der jetzigen Richtlinie iiber

regionale Luftverkehrsdienste bringen.

Die groBere Flexibilitat, die das MaBnahmenpa-
ket vom Dezember 1987 den Luftverkehrsunter-
nehmen verschafft hat, wird nicht ausreichen, um

den Druck, den das Verkehrsaufkommen auf die.

Flugverkehrskontrolle ausiibt, auszugleichen.
Das bisherige System kann mit der Entwicklung
selbst dann nicht Schritt halten, wenn ein Teil der
Fluggéaste eines Tages zum Hochgeschwindig-
keitsverkehr der Eisenbahnen abwandert.

In einigen Teilen Europas kann der erwartete
Mehrverkehr mit der heutigen Technik, mehr
Flugverkehrslotsen und einer besseren Organisa-
tion und Zusammenarbeit aufgefangen werden.
In anderen Teilen jedoch, wo bereits modernste
Techniken genutzt werden, sind Verbesserungen
auf herkommliche Weise, beispielsweise durch
eine gréBere Zahl oder einen besseren Einsatz der
Flugverkehrslotsen, nur begrenzt méglich. In die-
sen Teilen Europas muB das System neu gestaltet
werden.

In den USA, wo das Verkehrsaufkommen eben-
falls erheblich zugenommen hat, wird ein um-
fangreiches Forschungs- und Investitionspro-
gramm (ungefahr vier Milliarden Dollar allein fiir

14,

15.

die Automatisierung) durchgefiihrt, um durch die
Umgestaltung des Systems fiir zusétzliche Kapa-
zitét zu sorgen.

Es besteht allgemeines Einvernehmen dariiber,
daB nur ein umfangreiches MaBnahmenpaket
dem derzeitigen und kiinftigen Kapazitatsengpa8
in Europa abhelfen kann, ohne dabei das hohe
Sicherheitsniveau von heute zu beeintrachtigen.
Erforderlich sind umfangreiche Investitionen, da-
mit mehr Personal eingestellt, die Infrastruktur
verbessert und die Automatisierung ausgebaut
und gefordert werden kénnen. AuBlerdem muf
die Nutzung des européischen Luftraums unbe-
dingt iberdacht und den heutigen Verhéltnissen
angepalfit werden. Inzwischen wird immer mehr
anerkannt, welche Schliisselrolle die Koordinie-
rung der VerkehrsfluBregelung fiir ein reibungs-
loses Funktionieren des gesamten Verkehrssy-
stems spielen kann.

Als erstes miissen die Kompatibilitét der Systeme
und Betriebsabldufe sowie die Zusammenarbeit
zwischen den zivilen und militdarischen Benutzern
des Luftraums verbessert werden.

Im folgenden wird in knapper Form dargelegt,
welche MaBnahmen in erster Linie getroffen wer-
den konnen:

Die Kommunikation zwischen den Systemen ist
einer der Schwachpunkte des derzeitigen Sy-
stems, weshalb die digitale Dateniibermittlung
zwischen Bodencomputern allgemein eingefiihrt
und die notwendigen Verfahrensregeln fiir die
Kommunikation ausgearbeitet werden sollten. In
einigen Féllen miBte auch die Sprechverbindung
zwischen Flugverkehrslotsen sowie zwischen Pi-
lot und Flugverkehrslotse qualitativ verbessert
werden. Die zusédtzlichen Schwierigkeiten, die
héufig durch die unterschiedliche Aussprache
und die gleichzeitige Benutzung des Englischen
und der Landessprache entstehen, lieBen sich
durch neue Verfahren verringern, die mit weniger
Funkkontakten auskommen.

Mittelfristig wiirden beispielsweise digitale Ver-
bindungen zwischen Bodencomputern und Flug-
zeugen Sprechverbindungen seltener erforder-
lich machen und die Produktivitat der Lotsen stei-
gern. Auch wenn es die (satelliten- oder landge-
stitzte) Technik bereits gibt, so muBl die For-
schung vielleicht doch fortgesetzt werden.

Landgestiitzte Navigationshilfen sind im allge-
meinen auch dann ausreichend, wenn die Fla-
chennavigation eingefiihrt wird. Aus Kostengriin-
den koénnten die bisherigen Navigationshilfen
langfristig durch Satellitennavigation ersetzt wer-
den.

Wie wichtig kompatible Systeme der Nachbarléan-
der sind, ist lange verkannt worden. So haben sich
die unterschiedlichsten Verfahren, Organisati-
onsformen und technischen Einrichtungen her-
ausgebildet. Auch wenn diese Unterschiede bis
Zu einem gewissen Grad auf der jeweiligen Um-
gebung und den besonderen Verkehrsverhaltnis-
sen beruhen, so sind sie doch ein ernsthaftes Hin-
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dernis bei der Anwendung moderner automati-
sierter Verfahren in benachbarten Teilen des
Luftraums (z. B. reibungslose Ubergabe der Uber-
wachung eines Flugzeugs von einer FS-Stelle zur
ndachsten) und somit bei der vollen Nutzung der
Kapazitdt moderner FS-Stellen. Im Idealfall soll-
ten es wie in den USA iiberall die gleichen Sy-
steme sein.

Durch mehr Kompatibilitdt kénnten im tibrigen
auch die Kosten gesenkt werden. Lassen sich je-
doch Kompatibilitat und gute Verbindungen her-
stellen, so diirfte es weniger dringlich sein, glei-
che Systeme oder eine einzige Flugverkehrskon-
trollstelle einzufithren. Gemeinsame Spezifikatio-
nen fiir die Anlagen waren fiir die Hersteller aller-
dings eindeutig von Vorteil.

Die Automatisierung ist eines der wichtigsten In-
strumente, mit dem der Flugverkehrslotse mehr
Verkehr sicher abfertigen kann. AuBlerdem ist sie
eine Voraussetzung fiir die allgemeine Einfiih-
rung flexiblerer Routen durch die Beseitigung der
Beschrankungen der zweidimensionalen horizon-
talen Flachennavigation moderner Flugzeuge.

Eine auf Radarinformationen beruhende Konflikt-
meldefunktion fiir Fluglotsen sollte so bald wie
moglich allgemein eingefiihrt werden. In den mo-
dernsten Systemen ist diese Funktion heute schon
eingebaut.

Bei der heutigen Technik ist es ohne weiteres
moglich, Angaben zum Flugverlauf nicht mehr
mit Zetteln darzustellen, sondern elektronisch an-
zuzeigen.

Weitere Automatisierungsmoéglichkeiten werden
derzeit entwickelt und erprobt; dazu zéhlen Hilfs-
mittel, mit denen die Flugverkehrslotsen sichere
und konfliktfreie Flugbahnen fiir langere Zeit-
raqume planen kénnen und welche die Notwen-
digkeit einer stindigen Uberwachung der Flug-
Zeuge verringern.

Eine wichtige Aufgabe ist die funktionale Integra-
tion der neuen Luft-Boden-Datenverbindung zwi-
schen Flugzeugkanzel und Flugverkehrslotse.
Dies wird nur schrittweise mdéglich sein.

Die Weiterentwicklung modernerer automatisier-
ter Systeme im Flugzeug und am Boden sowie ihre
Integration durch digitale Verbindungen sind die
groBen Herausforderungen der Zukunft, die es
angesichts der fiir die Jahrhundertwende voraus-
gesagten Verkehrsnachfrage zu meistern gilt. Ex-
perimentell ist mit der Verwirklichung begonnen
worden, wobei jedoch weiter erforscht werden
muB, welche Mdglichkeiten die moderne Tele-
kommunikationstechnik fiir ein ganz auf die be-
sonderen Bediirfnisse und Merkmale des europai-
schen Flugverkehrs abgestimmtes Kommunika-
tions-, Navigations- und Uberwachungssystem
bietet. Um Doppelarbeit zu vermeiden und ra-
scher zu Ergebnissen zu gelangen, muB bei den
kiinftigen Forschungsarbeiten alles beriicksich-
tigt werden, was die auf diesem Gebiet tatigen
internationalen Gremien bereits erarbeitet ha-
ben.

16.

17.

18.

19.

Die Technik allein vermag das Kapazitatsproblem
nicht zu lésen. Das Flugsicherungspersonal muB
aufgestockt, sein Aufgabenbereich neu festgelegt
und attraktiver gemacht werden.

Kiinftig muB ein groBerer Teil des Luftraums der
zivilen Luftfahrt zur Verfiigung stehen, ohne da-
bei den wesentlichen Bedarf an reserviertem Luft-
raum fir Verteidigungszwecke in Frage zu stel-
len. Verbesserungsmdglichkeiten bieten sich in
zweifacher Hinsicht.

— Dieheutige Aufteilung des Luftraums fiir zivile
und militdrische Zwecke geht auf eine Zeit
zurick, als der Raum fiir die Zivilluftfahrt
reichlich bemessen schien. Die der militéari-
schen Luftfahrt vorbehaltenen Teile des Luft-
raums sollten heute liberpriift werden.

— Reservierter Luftraum sollte so verwaltet wer-
den, daB ungenutzter militdrischer Luftraum
der zivilen Luftfahrt zugénglich gemacht wer-
den kann, was moglichst auch fiir die tdglichen
oder saisonalen Spitzenzeiten geschehen
sollte. Eine gute Zusammenarbeit zwischen
Militdr- und Zivilbehorden einschlieBlich der
fiir die VerkehrsfluBregelung zustdndigen Be-
horden ist unerlaBlich, weshalb die Bemithun-
gen des Ausschusses fiir die Koordinierung des
europdischen Luftraums (CEAC) unterstiitzt
werden sollten.

Bei der Benutzung des zivilen Luftraums besteht
zum Beispiel folgende Verbesserungsméglich-
keit:

— Die Sektoren sollten nicht nach den Landes-
grenzen, sondern allein nach betrieblichen Be-
diirfnissen eingeteilt werden; daB moderne
Flugzeuge mit groBter Genauigkeit jede
Strecke unabhéngig vom Standort der Naviga-
tionshilfen (Flachennavigation) befliegen kén-
nen, sollite im Sinne der Beschliisse verschie-
dener internationaler Gremien systematischer
genutzt werden.

Das System, nach dem derzeit die innereuropai-
schen Gesamtverkehrsstrome fir die Zeiten, in
denen die Nachfrage die Kapazitat iibersteigt, ge-
plant werden, bedarf einer grundlegenden Uber-
arbeitung. Das gilt sowohl fiir die Organisation als-
auch fiir die vorhandenen Instrumente. In diesem
Zusammenhang nimmt die Zentrale Datenbank
von EUROCONTROL eine Schliisselstellung ein,
da sie grundsatzlich einen Uberblick iiber den in
Europa erwarteten Gesamtverkehr bietet. Den-
noch sind die Daten bei der VerkehrsfluBregelung
nicht brauchbar, da sie erst rund 24 Stunden vor
der tatsdchlichen Flugzeit hinreichend vollstan-
dig sind. Wegen dieses Mangels an genauen
kurzfristigen Angaben kann daher lediglich fir
die strategische Planung auf die Zentrale Daten-
bank zuriickgegriffen werden.

Fiir die absolut entscheidende Phase der Ver-
kehrsfluBregelung, d.h. bis zu einer halben
Stunde vor dem Start, wenn Verkehrsstréme um-
geleitet oder in letzter Minute Start- und Lande-
zeiten von der Flugsicherung genehmigt werden
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21.

22.

miissen, sind Echtzeit-Daten iiber den tatsachli-
chen Verkehr erforderlich. Dieses taktische Ver-
kehrsstrommanagement findet derzeit in aufwen-
digen Verhandlungen zwischen vielen nationa-
len, subregionalen und Flughafengremien statt,
die fir die Vergabe des verfiigharen Luftraums
und der verfiigbaren Flughafeneinrichtungen zu-
sténdig sind.

Da jedoch keine der beteiligten Stellen einen Ge-
samtiiberblick iiber die gerade bestehende Ver-
kehrslage hat, bleiben knappe FS-Zeitnischen
héaufig ungenutzt. Das Problem ist mittlerweile
erkannt, und EUROCONTROL erarbeitet derzeit
Vorschlage fiir eine schrittweise Umwandlung
des bisherigen Konzepts fiir die Zentrale Daten-
bank in ein Echtzeit-System. Dies allein wird je-
doch nicht ausreichen, um die Zentrale Daten-
bank zu einem taktischen Instrument zu machen,
da die VerkehrsfluBregelung in ihrer gegenwarti-
gen Form kritischen Verkehrsbelastungen nicht
angemessen gerecht werden kann.

Zweimal jahrlich, namlich zu Beginn der Sommer-
und der Wintersaison, veranstaltet der Internatio-
nale Luftverkehrsverband (IATA) eine Zusam-
menkunft, auf der die Forderungen der Betreiber
von Luftfahrzeugen mit den vorhandenen Start-
und Landekapazitaten der Flughéfen in Einklang
gebracht werden sollen. Eine zentrale Koordinie-
rung wie bei der IATA gibt es in der Gemeinschaft
auf zwischenstaatlicher Ebene nicht. Fir eine ge-
wisse Koordinierung sorgt die Region Europa der
Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO),
die das Vakuum einer fehlenden zuverldssigen
VerkehrsfluBregelung fiir Europa jedoch nicht
ausfiillen kann.

Die Koordinierung des taglichen Luftverkehrs in
der Gemeinschaft obliegt acht ATFM-Stellen. Sie
teilen dem Luftfahrzeugfithrer auf dessen An-
frage die Startzeit mit und regeln den taglichen
Verkehr. Zur Koordinierung aller ATFM-Stellen
in Europa ist eine zentrale (und multilateral zu-
sammengesetzte) Verkehrsmanagementorgani-
sation erforderlich.

Die institutionelle Struktur

Die Aufgaben der Flugsicherung sind auf meh-
rere Regierungsorganisationen mit unterschiedli-
cher Zusammensetzung und rdumlicher Zustan-
digkeit verteilt.

Die Europaische Luftfahrt-Planungsgruppe
(EANPQG) ist ein standiger Ausschufl der ICAO-
Region Europa. Ihre Hauptaufgabe besteht darin,
einen zuverldssigen Regionalplan fiir die Flugna-
vigation in Europa, den die Staaten im Rahmen
ihrer Moglichkeiten und Prioritaten zu verwirkli-
chen haben, standig an den Bedarf anzupassen. In
ihren Sachverstdndigengruppen sind Vertreter
der Staaten und der Betreiber von Luftfahrzeugen
tatig. Eine ihrer Aufgaben besteht darin, fiir die
Zeit von der Mitte der neunziger Jahre bis zum
Jahre 2010 oder 2015 ein detailliertes Konzept fir

Iv.

23.

das kiinftige europaische System der Flugver-
kehrsdienste (FEATS) auszuarbeiten.

Der AusschubB fiir die Koordinierung des europai-
schen Luftraums (CEAC) ist ein unter der Verant-
wortung der NATO, aber ohne Durchfithrungsbe-
fugnisse arbeitender AusschuB zur Koordinierung
des zivilen und militarischen Flugverkehrs.

Die Europaische Zivilluftfahrt-Konferenz (ECAC),
der 22 westeuropéische Staaten angehoren, be-
faBte sich bislang hauptsachlich mit Vorschriften
und Verkehrsrechten. Erst seit kurzem nimmt sie
sich auch der Flugsicherungsprobleme an.

Die ECAC berét die européischen Verkehrsmini-
ster. Sie ist aber nicht mit den Durchfiihrungsbe-
fugnissen ausgestattet, die fiir eine effiziente Ver-
kehrsfluBregelung erforderlich waren.

EUROCONTROL gehéren die Mitgliedstaaten
der Europaischen Gemeinschaft auer Danemark,
Italien und Spanien an. Malta und die Tiirkei wer-
den voraussichtlich 1989 hinzukommen. Die mei-
sten 1ibrigen europaischen Staaten haben
Assoziations- oder Kooperationsvereinbarungen
insbesondere iiber die Einziehung von Flugsiche-
rungsgebiihren getroffen. Obwohl sich EURO-
CONTROL in erster Linie mit Fragen der zivilen
Luftfahrt befaBt, arbeiten hier Vertreter sowohl
der zivilen als auch der militarischen Stellen zu-
sammen.

EUROCONTROL koordiniert Forschungsarbei-
ten, einzelstaatliche Ausbildungs- und sonstige
Programme, fiihrt Untersuchungen, Forschungs-
arbeiten und Schulungen auf dem Gebiet der
Flugnavigation durch, zieht Benutzergebiihren
ein und legt Ziele fest, wozu unter anderem die
Aufstellung eines gemeinsamen mittelfristigen
Programms fiir die Flugverkehrsdienste gehért.
AuBerdem hat EUROCONTROL den Auftrag, die
Mitgliedstaaten bei der Verkehrsfluregelung zu
unterstiitzen.

Ferner betreibt EUROCONTROL die kombinierte
zivile und militarische Flugsicherungszentrale in
Maastricht.

Unter dem Druck der Kapazitatskrise findet jetzt
offensichtlich eine Riickbesinnung auf die
Griinde statt, die seinerzeit zur Griindung der Or-
ganisation gefiihrt hatten. Seit einigen Jahren
nehmen daher auch ihre Mitglieder eine positi-
vere Haltung ein.

Die Rolle der Gemeinschaft

Die heutigen Flugsicherungsprobleme sind in der
Hauptsache darauf zuriickzufiihren, daB ein gro-
Ber Luftraum in viele kleine und jeweils anderen
Behérden unterstellte Bereiche unterteilt ist. Um
ihre Finanzmittel miissen sich alle Stellen selbst
bemiihen. Unterschiedliche Mittelzuwendungen
fihren dazu, daB die Systeme fiir die einzelnen
Teilbereiche des Luftraums unterschiedlich weit
entwickelt und unterschiedlich leistungsféhig
sind. Generell ist zu sagen, da moderne Geréte

9
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25.

26.

27.

10

fehlen, die Systeme der verschiedenen Mitglied-
staaten nicht kompatibel sind und mehr Flugver-
kehrslotsen benétigt werden.

Andere Teile der Welt, etwa die Vereinigten Staa-
ten, Kanada und die Sowjetunion, haben zwar mit
dhnlichen Kapazitatsproblemen zu kampfen, ge-
geniiber Europa aber den grofen Vorteil einer
einzigen Zentralstelle, die den Gesamtbedarf
uberblicken und die Mittel zugunsten des ganzen
Systems einsetzen kann.

Die ,einzelstaatlichen” FS-Systeme Europas sind
wie Glieder einer Kette voneinander abhéngig.
Das schwachste Glied wirkt sich auf das ganze
System aus. Um das Gesamtsystem zu verbessern,
miissen deshalb die verfiigbaren Mittel den
schwéchsten Gliedern zuflieBen.

Die Kommission ist der Ansicht, daBl der Gemein-
schaft hier eine wesentliche Aufgabe zukommt.

Sie kann die MaBnahmen der Mitgliedstaaten auf
dem Gebiet des Luftverkehrssystems, insbeson-
dere auf dem Gebiet der technischen Harmonisie-
rung und Forschung, koordinieren.

Aufilerdem kann sie den von den Gremien der
internationalen Zivilluftfahrt ausgesprochenen
Empfehlungen durch Verankerung in ihren
Rechtsakten eine groBere Wirkung verleihen.

Es kénnten eine Reihe harmonisierter technischer
Normen festgelegt werden, um die Kommunika-
tion, die technische Vereinbarkeit und die Ausbil-
dung zu verbessern.

Folgende Bereiche kommen fir Mafinahmen in
Betracht:

— neben das gegenwdrtige System der Luftkorri-
dore sollte verstarkt die Flachennavigation tre-
ten;

— in den Flugverkehrskontrollstellen sollten
Konfliktmeldesysteme eingerichtet werden;

— die Ubergabe der Verantwortung fiir einzelne
Fliige sollten die Flugverkehrskontrollstellen
einander automatisch mitteilen;

— alle Luftfahrzeuge, die nach Instrumentenflug-
regeln fliegen, sollten mit Transpondern aus-
gerlistet werden,;

— Ergebnisse der Radarbeobachtung sollten zwi-
schen Flugverkehrskontrollstellen ausge-
tauscht und direkt tiber die Landesgrenzen
hinweg ubermittelt werden;

— auf Gemeinschaftsebene sollte ein gemeinsa-
mes Ausbildungsprogramm fiir Flugverkehrs-
lotsen aufgestellt werden;

— alle verkehrsreichen Flughéfen sollten mit Pra-
zisions-Landeanflugeinrichtungen minde-
stens der Klasse 3 (automatische Lande-
systeme) ausgestattet werden.

Die Kommission hat bereits eine Studie iber die
Arbeitsbedingungen der Flugverkehrslotsen in
Auftrag gegeben.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

Zusammen mit den Mitgliedstaaten muf} die Kom-
mission diese Fragen dringend priifen.

Um konkrete Vorschlage auszuarbeiten, wird die
Kommission ein Sachversténdigentreffen veran-
stalten und dazu auch andere Beteiligte einla-
den.

Fir das Flugsicherungspersonal miissen gemein-
same Normen und Ausbildungsprogramme aus-
gearbeitet werden. Ein Vorschlag fir die gegen-
seitige Anerkennung von Befdhigungsnachwei-
sen soll demnéchst dem Rat vorgelegt werden und
auch andere Bereiche der Luftfahrt betreffen.

Die Struktur des Flugsicherungssystems muf} so
bald wie moglich gedndert werden, um den fiir
militarische Zwecke reservierten Luftraum zu ver-
kleinern und die VerkehrsfluBregelung zu ver-
bessern.

Mit dem militérischen Luftraum miissen sich alle
Mitgliedstaaten  unverziiglich  beschéftigen.
Durch einen geeigneten BeschluB lieBe sich die
fiir zivile Zwecke verfliigbare Kapazitat sofort ver-
grofern. Die Kommission empfiehlt ein sofortiges
Tatigwerden (siehe Anhang 3).

Bisher gibt es kein mit Entscheidungsbefugnissen
ausgestattetes Gremium, das die VerkehrsfluBre-
gelung fir ganz Europa zuverléssig iibernehmen
kénnte. Hierzu wére das von der ICAO mit dem
Betrieb der Zentralen Datenbank betraute EURO-
CONTROL am geeignetsten. Die Gemeinschaft
stand vor der Wahl, eine neue Organisation zu
schaffen oder den Tatigkeitsbereich von EURO-
CONTROL entsprechend dem Bedarf auszudeh-
nen. Angesichts des dringenden Handlungsbe-
darfs diirfte EUROCONTROL die einzige realisti-
sche Losung sein.

Hieran miifiten sich jedoch alle Mitgliedstaaten
der Gemeinschaft beteiligen. Es kénnte erwogen
werden, einen Beitritt ausschlieBlich zur Ver-
kehrsfluBregelung zu ermoglichen, wozu das
Ubereinkommen geringfiigig gedndert werden
miiBte.

Die Kommission ist der Ansicht, daB die Verwirk-
lichung der gemeinsamen Verkehrspolitik den
Beitritt der Gemeinschaft zum Internationalen
Ubereinkommen iiber Zusammenarbeit zur Si-
cherung der Luftfahrt letzten Endes unumgéang-
lich macht.

Nach dem im Gutachten 1/76 *) des Européaischen
Gerichtshofs aufgestellten Grundsatz kann die
Gemeinschaft diesem Ubereinkommen beitreten.
Die Kommission schldgt daher vor, da} die Mit-
gliedstaaten, die Vertragsparteien des Uberein-
kommens sind, die notwendigen Schritte unter-
nehmen, um es so zu andern, dal der Gemein-
schaft ein Beitritt moglich wird.

Die Kommission hélt die Verwirklichung einer
zentralen VerkehrsfluBregelung fiir dringend
(siehe Anhang 1).

Die knappen Mittel fiir die Planung von FS-Syste-
men miissen moglichst optimal eingesetzt wer-

*) Slg. der Rechtsprechung, 1977, S. 741ff.
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35.

den. Bei einzelnen Flugsicherungsstellen sind Ar-
beiten auf diesem Gebiet angelaufen. Die Kom-
mission wiederum hat eine Durchfiihrbarkeitsstu-
die in Auftrag gegeben, in der gepriift werden
soll, ob eine Simulation des gesamten Flugver-
kehrs im européischen Luftraum zweckmaBig und
mdglich ist. Eine Mitarbeit aller Beteiligten wére
begriilenswert. In diesem Zusammenhang ist es
auch wichtig, die Entwicklung der Verspatungen
im Luftverkehr zu beachten und deren Ursachen
Zu ermitteln. Die Kommission beabsichtigt, hierzu
statistische Angaben vorzulegen.

Die Flughafeninfrastruktur sollte so effizient wie
moglich genutzt werden. Dies gilt fiir das tagliche
Flughafengeschehen ebenso wie fir die Planung
neuer Vorhaben.

Die Kommission schldgt vor, die Flughafeninfra-
struktur mit der Moéglichkeit eines Finanzzu-
schusses der Gemeinschaft in die gemeinschafts-
weite Koordinierung einzubeziehen (siche An-
hang 2).

Der standige Dialog zwischen Flughéfen und ih-
ren Benutzern muB verbessert werden. Dazu wird
die Kommission dem Rat in Kiirze einen Verord-
nungsvorschlag unterbreiten.

Die standige Weiterentwicklung der Forschung
und die fortlaufende Einfiihrung technischer
Neuerungen sind unerléBliche Voraussetzungen
fir die Erhaltung eines sicheren und wettbe-
werbsfahigen Luftverkehrssystems.

Der technische Fortschritt vollzieht sich in diesem
Bereich besonders rasch. Er wird nicht nur durch
den unmittelbaren Wettbewerb der weltweit
grofiten Unternehmen und generell der nationa-
len Regierungen, sondern auch durch umfangrei-
che Investitionen mehrerer Regierungen, ein-
schlieBlich der US-Regierung, geférdert. Verglei-
che ergeben zweifelsfrei, daBf die USA mit groSen
Investitionen in eine neue Generation von Anla-
gen das Tempo fiir die Erforschung und den Ein-
satz der Technik bestimmen.

Zudem haben die USA den Vorteil eines groBien,
geschlossenen und einheitlichen Umfeldes, wo-
gegen die in Europa unternommenen Anstren-
gungen zersplittert sind, da zahlreiche einzel-
staatliche Behorden eigenstandig iliber den Ein-
satz von Mitteln und die Festlegung von Priorita-
ten in diesem Bereich entscheiden.

Um den wachsenden Anforderungen an das Luft-
verkehrssystem in ganz Europa gerecht werden

36.

37.

und im Wettbewerb mit nichteuropaischen Her-
stellern bestehen zu kdénnen, ist eine Zusammen-
arbeit bei der Erforschung und Anwendung der
Technik auf européaischer Ebene geboten.

Diese Zusammenarbeit sollte sich unter anderem
auf folgende technische Kernbereiche erstrek-
ken:

— Fernmelde-, Navigations- und Uberwa-
chungseinrichtungen einschlieBlich Luft-Bo-
den-Kommunikation mit moderner Zellular-
und Satellitenkommunikationstechnik;

— automatische Hilfen fiir Flugverkehrslotsen
und den Faktor Mensch;

— Integration von Luft- und Bodensystemen.

Eine begrenzte Zusammenarbeit findet unter an-
derem bereits im Rahmen von EUROCONTROL
statt und soll durch das neue von der Kommission
vorgeschlagene AERONAUTICS-Programm in-
tensiviert werden. Dariiber hinaus leitet die Kom-
mission eine Studie ein, deren oberstes Ziel es ist,
samtliche technischen und betrieblichen Fragen
eingehend zu untersuchen, um den Weg zur Ent-
wicklung eines integrierten Fernmelde-, Naviga-
tions-, Uberwachungs- und Flugverkehrsrege-
lungs-Systems, das weitestgehend mit automati-
schen Verfahren arbeiten und den europaischen
Luftraum versorgen soll, zu ebnen (als européi-
scher Luftraum gilt der Luftraum iiber den Mit-
gliedstaaten der Europaischen Gemeinschaft und
der gegenwirtig der Aufsicht der Luftverkehrsbe-
hérden der EG-Mitgliedstaaten unterstehende in-
ternationale Luftraum). Diese Studie wird in Zu-
sammenarbeit mit EUROCONTROL, Luftver-
kehrsunternehmen, einzelstaatlichen Zivilluft-
fahrtbehdrden und sonstigen Beteiligten in enger
Abstimmung mit laufenden Programmen und be-
reits vorhandenen Strukturen durchgefiihrt wer-
den.

AuBerdem wird die Kommission priifen, ob die
Zusammenarbeit bei der Erforschung und An-
wendung der Technik ausreicht oder ob die
gemeinsam unternommenen Anstrengungen
— wiederum in enger Abstimmung mit den lau-
fenden Programmen und bereits vorhandenen
Strukturen — betrachtlich intensiviert werden
miifiten.

11
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Voréchlag fiir eine Entscheidung des Rates Giber die Konsultierung und Koordinierung zwischen
den Mitgliedstaaten auf dem Gebiet der Flugverkehrsdienste und der VerkehrsfluBregelung

DER RAT DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFTEN —

gestitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europai-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Ar-
tikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europédischen Parla-
ments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses,

in Erwagung nachstehender Griinde:

Eine Voraussetzung fiir die Vollendung des Binnen-
marktes 1992 ist ein zuverldssiges Luftverkehrssy-
stem, das die ungehinderte Beférderung von Men-
schen und Giitern innerhalb der Gemeinschaft ge-
wahrleistet.

Ein reibungsloses Funktionieren des Luftverkehrssy-
stems wird sich auf die Durchsetzung der gemeinsa-
men Verkehrspolitik auf dem Gebiet des Luftverkehrs
gunstig auswirken.

Die Luftfahrt in Europa leidet gegenwartig erheblich
an Uberlastungen im Flugverkehr.

Eine der Hauptursachen hierfiir ist die Sattigung des
der zivilen Luftfahrt in Europa offenstehenden Luft-
raums.

Da fiir diesen Zustand in erster Linie die unkoordi-
nierte Erbringung von Luftverkehrsdiensten auf ein-
zelstaatlicher Ebene verantwortlich ist, bedarf es der
Konsultierung und Koordinierung zwischen den Mit-
gliedstaaten.

Der Mangel an gemeinschaftlicher Koordinierung
zeigt sich vor allem bei der Flugverkehrskontrolle und
der VerkehrsfluBregelung.

Die Errichtung eines zentralen VerkehrsfluBrege-
lungssystems kann hier Abhilfe schaffen.

Gemdll dem geédnderten ,Internationalen Uberein-
kommen ilber Zusammenarbeit zur Sicherung der
Luftfahrt” ist EUROCONTROL unter anderem mit fol-
gender Aufgabe betraut: ,Unterstiitzung der Ver-
tragsparteien und interessierter Drittstaaten beim
Aufbau und Betrieb eines internationalen Systems der
VerkehrsfluBregelung”.

Die bestehende Zentrale Datenbank von EUROCON-
TROL sollte zum Kernstiick eines solchen Systems
ausgebaut werden.

Die auf einer 1981 unterzeichneten Kooperationsver-
einbarung beruhenden Beziehungen zwischen der
Gemeinschaft und EUROCONTROL sollten intensi-
viert werden, um sicherzustellen, daB EUROCON-

12

TROL bei der Wahrnehmung der Verantwortung fiir
eine Schliisselaufgabe im Rahmen der Verwirkli-
chung der Gemeinsamen Luftverkehrspolitik die volle
Unterstutzung der Gemeinschaft erhalt —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

1. Die Mitgliedstaaten errichten ein gemeinsames
System zur VerkehrsfluBregelung, das zentral
verwaltet und durch die Zentrale Datenbank von
EUROCONTROL mit Daten versorgt wird.

2. Die Mitgliedstaaten, die Vertragsparteien des In-
ternationalen Ubereinkommens iiber Zusammen-
arbeit zur Sicherung der Luftfahrt sind, unterneh-
men die notwendigen Schritte, um EUROCON-
TROL in die Lage zu versetzen, die Verantwortung
fiir den Aufbau und Betrieb des zentralen Systems
der VerkehrsfluBregelung zu iibernehmen.

Artikel 2

1. Die Mitgliedstaaten konsultieren einander und die
Kommission iiber ihre MaBnahmen auf dem Gebiet
der Luftverkehrsdienste, insbesondere iiber

— die Errichtung und den Betrieb des in Artikel 1
genannten Systems,

— die Planung und die Anschaffung von Naviga-
tionseinrichtungen,

— die Entwicklung gemeinsamer Flugsicherungs-
verfahren und Ausbildungsplane fiir Flugver-
kehrslotsen.

Hierzu teilen die Mitgliedstaaten der Kommission
zum frithestmoglichen Zeitpunkt und auf jeden
Fall, bevor sie konkrete MaBnahmen ergreifen
oder Verpflichtungen eingehen, ihre Absichten
mit. Die Kommission unterrichtet hiervon unver-
ziiglich die anderen Mitgliedstaaten.

2. Bei der Kommission wird ein Beratender Ausschufl
eingesetzt, der sich aus Vertretern der Mitglied-
staaten zusammensetzt und in dem ein Vertreter
der Kommission den Vorsitz fihrt.

3. Der Ausschufl kann alle Fragen im Zusammenhang
mit Luftverkehrsdiensten priifen, mit denen ihn
sein Vorsitzender von sich aus oder auf Antrag ei-
nes Vertreters eines Mitgliedstaates befafBt.



Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

Drucksache 11/4597

Artikel 3

Mitgliedstaaten, die Vertragsparteien des Interna-
tionalen Ubereinkommens iiber Zusammenarbeit zur
Sicherung der Luftfahrt sind, unternehmen die not-
wendigen Schritte, damit in das Ubereinkommen eine
Bestimmung eingefiigt wird, die der Gemeinschaft
den Beitritt zu diesem Ubereinkommen erméglicht.

Artikel 4

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten ge-
richtet.
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Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates zur Ausdehnung der Entscheidung 78/174/EWG auf

die See- und Luftverkehrsinfrastruktur

DER RAT DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europai-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Ar-
tikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europaischen Parla-
ments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

Die Entscheidung 78/174/EWG des Rates vom 20. Fe-
bruar 1978 zur Einfiihrung eines Beratungsverfahrens
und zur Schaffung eines Ausschusses auf dem Gebiet
der Verkehrsinfrastruktur!) liefert einen organisatori-
schen Rahmen, der die Wirksamkeit, den Zusammen-
halt und die Kontinuitat von Verkehrsinfrastruktur-
maBnahmen gewdhrleistet; sie betrifft jedoch nur den

1) ABL Nr. L 54 vom 25. Februar 1978, S. 16

14

Eisenbahn-, den Straen- und den Binnenschiffsver-
kehr.

Es ist angebracht, ihren Geltungsbereich auf Infra-
strukturmaBnahmen im See- und im Luftverkehr aus-
zudehnen, um den geographischen Verhéltnissen in
der erweiterten Gemeinschaft und der Bedeutung bei-
der Verkehrstrager fiir das Funktionieren des Binnen-
marktes Rechnung zu tragen —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Entscheidung 78/174/EWG gilt fiir Planungen
und Programme zum Ausbau von Verkehrswegen
und fiir Vorhaben von gemeinschaftlichem Interesse
im See- und im Luftverkehr.

Artikel 2

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten ge-
richtet.
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Vorschlag fiir eine Empfehlung des Rates iiber eine flexible und rationelle Nutzung des Luftraums

DER RAT DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFTEN —

gestitzt auf den Vertrag zur Grilndung der Europaéi-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Ar-
tikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Européaischen Parla-
ments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses,

in Erwagung nachstehender Griinde:

Ein zuverlassiges Luftverkehrssystem, das die unge-
hinderte Beférderung von Menschen und Giitern in-
nerhalb der Gemeinschaft gewahrleistet, ist eine Vor-
aussetzung fir die Vollendung des Binnenmarktes bis
1992.

Ein reibungsloses Funktionieren des Luftverkehrssy-
stems wird sich auf die Durchsetzung der Gemeinsa-
men Verkehrspolitik auf dem Gebiet des Luftverkehrs
gunstig auswirken.

Die Luftfahrt in Europa leidet gegenwartig erheblich
an Uberlastungen im Flugverkehr.

Eine der Hauptursachen hierfiir ist die Sattigung des
der zivilen Luftfahrt in Europa offenstehenden Luft-
raums.

Die verwaltungsmaBige Einteilung des europaischen
Luftraums beruht noch immer auf Uberlegungen aus
den spaten vierziger Jahren, die angesichts des heuti-
gen politischen Klimas und insbesondere innerhalb
der Zwoélfergemeinschaft groBtenteils iberholt sind.

Die derzeitige Einteilung des der zivilen Luftfahrt of-
fenstehenden Luftraums nach MaB3gabe der Landes*
grenzen und die Schaffung von Luftkorridoren inner-
halb dieser Grenzen hat nicht betriebstechnische,
sondern geschichtliche Griinde; eine neuerliche Prii-
fung der Erwégungen, die im Sinne einer flexibleren
und rationelleren Nutzung des Luftraums zu beriick-
sichtigen waren, ist daher dringend geboten.

Die Verteidigungspolitik der Mitgliedstaaten mag es
aus Sicherheitsgriinden in der Tat weiterhin erforder-
lich machen, daB bestimmte Teile des Luftraums zu
bestimmten Zeiten militarischen Luftfahrzeugen vor-
behalten bleiben; damit die wirklichen Erfordernisse
aller Benutzer befriedigt werden, ist der verfigbare
Luftraum rationeller aufzuteilen.

Moderne Luftfahrzeuge kénnen jeder Flugstrecke un-
abhangig vom Standort der Navigationshilfen mit au-
Berster Prazision folgen; die Mitgliedstaaten sollten
die Nutzung des Luftraums auBerhalb der Luftkorri-
dore in Betracht ziehen —

GIBT FOLGENDE EMPFEHLUNG:

Artikel 1

Die Mitgliedstaaten sollten priifen, welche institu-
tionellen, technischen, geographischen und wirt-
schaftlichen Gegebenheiten heranzuziehen sind, um
zu einer flexibleren und rationelleren Nutzung des
Luftraums zu gelangen; sie sollten zur Verwirkli-
chung dieses Ziels zusammenarbeiten.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten sollten neue Uberlegungen zur
Nutzung des Luftraums durch zivile und militarische
Luftfahrzeuge anstellen und geeignete Manahmen
ergreifen, um den verfiigbaren Luftraum voriiberge-
hend oder langfristig entsprechend dem Bedarf der
Nutzer rationell neuzuverteilen.

Artikel 3

Die Mitgliedstaaten sollten die Aufrechterhaltung
starrer Luftkorridore bzw. -straBen iiberdenken und
moglichst die Flachennavigation férdern.
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Bericht des Abgeordneten Tillmann

Die in der Anlage wiedergegebene EG-Vorlage
wurde durch Drucksache 11/4161 Nr.2.19 vom
10. Mérz 1989 nach § 93 der Geschaftsordnung dem
Ausschu8 fiir Verkehr federfiithrend sowie dem Aus-
wartigen Ausschuf zur Mitberatung iiberwiesen. Der
AusschuB fiir Verkehr hat die Vorlage in seiner Sit-
zung am 10. Mai 1989 beraten.

I. Ziele und Inhait der Vorlage

Die Vorschlage der EG-Kommission zielen darauf ab,
die Situation im européaischen Luftverkehr zu verbes-
sern. Im einzelnen wird vorgeschlagen:

— Die Errichtung eines europdischen Systems zur
Verkehrsflusteuerung. Die Organisation EURO-
CONTROL soll in die Lage versetzt werden, die
Verantwortung fiir den Bau und den Betrieb eines
solchen Systems zu iibernehmen.

— Die EG-Mitgliedstaaten sollen dazu verpflichtet
werden, ein Konsultationsverfahren durchzufih-
ren, bevor nationale MaBnahmen auf dem Gebiete
der Luftverkehrsdienste durchgefiihrt werden.

— Das EG-Beratungsverfahren fiir Infrastrukturmag-
nahmen auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens,
des StraBenbaus und der Binnenschiffahrt sollen
ausgedehnt werden auf MaBnahmen des See- und
Luftverkehrs.

— Die EG-Mitgliedstaaten sollen dazu verpflichtet
werden, neue Uberlegungen zur besseren Nut-
zung des Luftraumes anzustellen. Dabei soll insbe-

Bonn, den 10. Mai 1989

Tillmann

Berichterstatter
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sondere das starre System der Luftkorridore und
der LuftstraBen tberprift werden.

Verlauf der Ausschufiberatungen

. Der Ausschu8 fiir Verkehr stimmt den Anliegen der

EG-Kommission einmiitig zu. Er ist allerdings der
Auffassung, daB die Vorschlage vorrangig im Rah-
men der Europdischen Zivilluftfahrtkonferenz
ECAC weiterverfolgt werden sollen, weil dadurch
der gesamte europaische Luftraum umfassender
abgedeckt wird, als dies bei der Européaischen Ge-
meinschaft der Fall ist. Die geeignete Organisation
fir die Durchfiihrung einer europdischen Ver-
kehrsfluBsteuerung ist die Organisation EURO-
CONTROL, an der zur Zeit zehn europaische Staa-
ten beteiligt sind, jedoch kann in naher Zukunft mit
insgesamt 17 Mitgliedstaaten gerechnet werden.
Die Bundesregierung sollte alles tun, um diese Or-
ganisation zu starken und weiterzuentwickeln. Mit
dieser Zielrichtung schlagt der AusschuB fiir Ver-
kehr eine EntschlieBung vor, die der Stellung-
nahme des Bundesrates entspricht.

. Der Auswartige Ausschuf} hat im Wege der Mitbe-

ratung empfohlen, den Vorschlagen der EG-Kom-
mission betreffend Koordinierung der Flugver-
kehrsdienste und der Verkehrsfluisteuerung so-
wie der flexibleren und rationelleren Nutzung des
Luftraumes zuzustimmen, den weiteren Vorschlag
betreffend EG-Beratungsverfahren bei Infrastruk-
turmaBnahmen auf dem Gebiete des See- und Luft-
verkehrs jedoch abzulehnen.
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