Gemeinsame Stellungnahme betreffend die dritte Phase der
Liberalisierung des L uftverkehrs

(26. Februar 1992)

Auf der Plenarsitzung des Paritétischen
Ausschusses fur die Zivilluftfahrt vom 19.
Februar 1992 wurde der Vorstand beauf-
tragt, eéine gemeinsame Stellungnahme zum
»dritten  Mal3nahmenpaket« der Gemein-
schaft zur Liberaliserung des Luftverkehrs
zu erarbeiten. Diese gemeinsame Stellung-
nahme basiert auf den Kommentaren, die die
im Paritdtischen Ausschul3 vertretenen
Organisationen der Kommission gegentiber
abgegeben haben.

Der Paritdtische Ausschuld ist der Ansicht,
dal} die von der Kommission im dritten
Paket vorgeschlagenen Mal3nahmen durch
ein gleichzeitig durchzufiihrendes umfas-
sendes Programm fir eine Européische
Luftverkehrspolitik erganzt werden sollten.
Eine derartige Politik muf}e allen Interessen
der Zivilluftfahrtindustrie, wie se im
Paritétischen Ausschul3 fur die Zivilluftfahrt
vertreten ist, Rechnung tragen.

Liberalisierung

Der Paritéatische Ausschuld ist mit der von
der Kommission bekundeten Absicht en-
verstanden, den Luftverkehrsbinnenmarkt zu
vollenden, er betont jedoch, dal3 hierzu auch
flankierende Mal3nahmen erforderlich sind in
den Bereichen I nfrastruktur und
Harmonisierung des soziden und sicher-
heitstechnischen Standards, soweit dies fir
die Einfuhrung des Luftverkehrsbinnen-
marktes erforderlich ist.

Unbeschadet der von den JAA verfolgten
umfassenden Zielsetzung der Festlegung
gemeinsamer  Fugtauglichkeitsanforderun-
gen und solange derartige Anforderungen
fur neue Flugzeugtypen noch nicht vorlie-
gen, empfiehlt der Paritdtische Ausschul3,

dal} bereits eingefuhrte Luftfahrzeuge, die
gegenwartig in einem Mitgliedstaat produ-
ziert und konstruiert sowie von diesem Mit-
gliedstaat zertifiziert und registriert werden,
von alen anderen Staaten der Gemeinschaft
anerkannt werden. Diese Anerkennung
sollte erfolgen, ohne dal’ Anderungen oder
sonstige Arten einer Neuzertifizierung er-
forderlich sind.

Vorschlag fur eine Verordnung des
Rates Uber die Erteillung von Be-
triecbsgenehmigungen an  Luftver-
kehr sunternehmen

Der Paritétische Ausschuf3ist sich einig, dal3
fir enen hohen  Sicherheitsstandard
(technische Lufttlichtigkeit) sowie fur um-
fassende wirtschaftliche und  finanzidle
Stabilitdt Sorge getragen und die Fahigkeit
der Luftverkehrsunternehmen aufrechter-
halten werden muf3, ihren Pflichten beziig-
lich des sicherheitstechnischen und sozialen
Standards nachzukommen.

In Anbetracht der destabilisierenden Wir-
kungen, die wirtschaftlich unverniinftige
Operationen auf andere, bereits etablierte
Luftverkehrsunternehmen haben  kdnnen,
sind bel Erstantragstellern bestimmte Kon-
trollen erforderlich. Von neuen Wettbewer-
bern sollte die Vorlage eines redistischen
Wirtschaftsplans mit Angabe der Einkinfte
und Kosten verlangt werden. Gleichwohl
sollten in Anbetracht der Tatsache, dal3 die
Zahlungsfahigkeit  letztlich von  den
Marktkraften und nicht von den Entschei-
dungen einer Behorde bestimmt wird, und
um zusdizliche administrative Belastungen
zu vermeiden, derartige Kontrollen nicht
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automatisch auf bereits tétige Luftfahrtun-
ternehmen ausgedehnt werden.

Vorschlag fur eine Verordnung des
Rates Uber den Zugang von Luftver-
kehrsunternehmen zu Strecken des
innergemeinschaftlichen Flugverkehrs

Beziiglich der speziellen Frage der Kabotage
befurwortet der Paritédtische Ausschuld den
Aufschub der vollstdndigen Einfihrung des
freilen Zugangs von Luftverkehrsunter-
nehmen aus einem Mitgliedstaat der Ge-
meinschaft zu den inldndischen Luftver-
kehrsmérkten anderer Mitgliedstaaten'. Die
Einflihrung der inléndischen Kabotage
durfte sich auf die einzelnen Luftverkehrs-
unternehmen recht unterschiedlich auswir-
ken, da der Inlandsmarkt von Land zu Land
verschieden ist. Daher ist der Paritétische
Ausschuld der Ansicht, dald das Recht der
inlandischen Kabotage' nach einer Uber-
gangsphase von zwel oder drei Jahren ein-
gefuihrt werden sollte, wéhrend der deutliche
Fortschritte in Richtung einer Harmoni-
serung der ordnungspolitischen Systeme,
die die verschiedenen Inlandsmérkte regeln,
gemacht werden mussen. Der Paritétische
Ausschu ist sich darin enig, dald innerge-
meinschaftlich die vollen Kabotagerechte®
eingefuhrt werden miissen.

Der Paritétische Ausschul® unterstiitzt Arti-
kel 4 des Kommissionsvorschlags Uber den
Marktzugang nur, wenn den Luftverkehrs-
unternehmen das Recht zuerkannt wird, bei
der Kommission Beschwerde einzulegen.

Vorschlag fur eine Verordnung des
Rates Uber Flugpreise und Luftfrach-
traten

In diesem Zusammenhang mochte der Pa-
ritdtische Ausschul die Kommission und

1 Recht der 8. und 9. Freiheit.
2 Recht der 5., 6. und 7. Freiheit.

den Rat darauf aufmerksam machen, dal3 die
inflationsbereinigten Flugpreise in  den
vergangenen Jahren kontinuierlich gesunken
sind, wahrend die Kosten weiter ansteigen.
In zahlreichen Marktsegmenten ist das
Kosten-Ertrags-Verhdltnis bereits ernsthaft
gestort; die Luftverkehrsunternehmen erlei-
den deutliche Einbuf3en, und die Hoffnung
auf wesentliche Preissenkungen sind illuso-
risch.

I nfrastruktur

Der Paritétische Ausschul’ erkennt an, dai3
die Vollendung des Luftverkehrsbinnen-
marktes wahrscheinlich zu einer Erhéhung
des europédischen Luftverkehrsvolumens
fuhren wird, und hélt die Bereitstellung
angemessener Infrastrukturen sowohl am
Boden wie auch in der Luft fir unabdingbar.

Der Paritédtische Ausschuld begrufdt es, dal3
die Europaische Kommission und das Eu-
ropaische Parlament sich immer stérker der
Bedeutung bewuf¥ werden, die Investitio-
nen in die Verkehrsinfrastruktur fir die
Entwicklung des europédischen Binnen-
marktes haben, wie auch der Tatsache, dal
ein modernes regionales Luftverkehrsnetz
zentrale Bedeutung fir die Starkung des
wirtschaftlichen und sozialen Zusammen-
halts der Gemeinschaft besitzt.

Um diesen Prozeld zu fordern, spricht sich
der Paritétische Ausschufd aus fur:

— eine Unterstutzung der Européischen
Gemeinschaft fur Investitionen in
Flughafeninfrastrukturprojekte im
Rahmen der Standortpolitik,

— die Anerkennung des Prinzips der
Transparenz und Nichtdiskriminierung
bel der Weiterentwicklung aler Ver-
kehrstrager.

Zahlreiche Flughéfen sind bel ihrer Investi-
tionsplanung Beschrénkungen unterworfen,
da die Regierungen hierfir Hochstgrenzen
festlegen. Auch wenn en Projekt zum
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Flughafenausbau kommerziell und finanziell
tragfahig ist, kann es in einigen Léndern
durch ene staatliche Begrenzung der
Ausgaben zunichte gemacht werden. Sollen
angemessene  Kapazitdten  bereitgestellt
werden, mul3 man fur eine Beseitigung der-
artiger Restriktionen sorgen und es den
Flughéfen ermdglichen, auf den Geldmark-
ten Kredite zu normaen Finanz- und Ge-
schéftsbedingungen aufzunehmen.

Der Paritétische Ausschul appelliert an alle
Regierungen, den Flugh&fen die finanzielle
Freiheit zuzugestehen, ihre Kapazitét gemald
den Ublichen Kriterien des Wirtschaftd ebens
zu entwickeln.

In enigen EG-Mitgliedstasten behindern
unndtig zeitraubende administrative
und/oder gerichtliche Verfahren, wie of-
fentliche Anhdrungen und zu zahlreiche
Beschwerdeinstanzen, ernsthaft die Schaf-
fung angemessener Fughafenkapazitéten.
Weas die Flugh&fen brauchen, sind rationelle
europaweite Verfahren fir die Schaffung
dieses lebenswichtigen Faktors der Ver-
kehrsinfrastruktur der Europédischen Ge-
meinschaft.

Das vidleicht grofe Hindernis ist die
Furcht der Offentlichkeit vor der Larmbel&
stigung durch Flugzeuge. Die Flughafenbe-
treiber geben bereits Betrdge in Ecu-Millio-
nenhohe aus fur die Isolierung von Gebau-
den in Fughafennghe und sonstige larm-
mindernde Mal3nahmen, und die Flugge
sellschaften und Fuggerdthersteller inve-
stieren vergleichbare Summen in die Ent-
wicklung leiserer Flugzeuge. Wo dies durch
die lokale Gesetzgebung ermdglicht wird,
geben die Flughafenbetreiber Anreize fur
den Einsatz leiserer Flugzeuge, wie die Er-
laubnis, wadhrend des Nachtflugverbots zu
fliegen, und in Form erméf3igter Flughafen-
gebuhren. Die Kriterien fur die Slot-Zutei-
lung in Flughdfen sollten in bestimmten
Falen zugunsten leiserer Flugzeuge gedn-
dert werden. Dies ist nicht nur eine ldee der
Flughdfen, sondern auch Bestandtell der

ICAO-Entschlieffung 19/1 aus dem Jahre
1989. In dieser Entschlief3ung appelliert
ICAO an die Mitgliedstaaten, eine Locke-
rung des Nachtflugverbots fir Kapitel-3-
Flugzeuge ins Auge zu fassen. Samtliche
Flughdfen missen gesetzlich erméchtigt
werden, hinsichtlich jedweder Art von lei-
seren Flugzeugen diese Flexibilitét walten zu
lassen. Einerseits mufd der rechtliche Druck
aufrechterhalten  werden, um lautere
Flugzeuge zu verbieten, andererseits sind
parallel hierzu Mal3nahmen zu ergreifen, die
den Fughden und Fluggesdllschaften eine
grolere Flexibilitét bei den Betriebszeiten
leiserer Flugzeuge ermoglichen. Hier ist eine
politische LoOsung gefordert: Wenn die
Regierungen nicht rasch handeln und den
zwangdaufigen Zusammenhang zwischen
Umweltschutz und Flughafenkapazitéten
nicht anerkennen, koénnen die Fughdfen
nicht so ausgebaut werden, dal3 sie den er-
warteten Verkehrszuwachs bewéltigen.

Aullerdem mufld man sich darauf einigen,
rings um die Flughdfen ein Gebiet vorzuse-
hen, in dem die Errichtung von Gebauden
fir Wohnzwecke und noch festzulegende
andere Zwecke gesetzlich verboten wird.
Wie sollte man es sonst verhindern, dal3 sich
in der Nahe von Fughdfen Wohngebiete
entwickeln, die sich in Zukunft, wie bereits
in der Vergangenheit, als Hindernis bei der
Schaffung  neuer  Flughafenkapazitdten
eweisen? Die Internationale  Zivilluft-
fahrtorganisation ICAO nahm 1990 ene
Entschlieffung an, die sie mit Schreiben vom
16. Januar 1991 den Mitgliedstaaten
Ubersandte; unter Ziffer 5 heildt es: ,Die
Versammlung appelliert an den Rat, ein
integriertes Konzept zur Lésung des Pro-
blems des Flugzeugldrms anzuregen, und an
die Staasten, ein solches zu entwickeln,
hierzu zéhlen auch Verfahren zur Planung
der Flachennutzung in der N&he internatio-
naler Flugh&en, damit jede Nutzung des
Landes zu Wohn-, Industrie- oder sonstigen
Zwecken, die durch Flugzeuglarm beein-
trachtigt werden, minimiert wird«. Die
Flughdfen missen das gesetzliche Recht
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erhalten, zur Planung der Flachennutzung in
einem noch zu vereinbarenden Umkreis um
den Flughafen gehort zu werden. Auch hier
ist eine politische Losung gefordert: Wenn
die Regierungen den Zusammenhang zwi-
schen der Schaffung ausreichender Flugha
fenkapazitdten und dem Umweltschutz nicht
anerkennen, konnen die Flugh&fen nicht so
ausgebaut werden, dal3 sie den erwarteten
Verkehrszuwachs bewéltigen.

Der Paritdtische Ausschul appelliert an die
Europdische Kommission, eine gemein-
schaftliche Politik im Bereich Flughafenka-
pazitéten/Umweltschutz einzuleiten, die ale
genannten Problembereiche abdeckt.

Der Paritétische Ausschuld begrifdt die Fort-
schritte, die die ECAC-Mitgliedstaaten in
Richtung auf eine Harmonsierung der ATC-
Einrichtungen und -verfahren verzeichnen.
Um jedoch das Problem der Luftraumkapa-
zitdt so rechtzeitig anzusprechen, dald den
Erfordernissen des liberaliserten Markts
entsprochen werden kann, appelliert der
Paritétische Ausschuld an die Mitgliedstaa-
ten der Europaischen Gemeinschaft und der
ECAC, die Flugsicherung von einzelstaatli-
chen Ausgabenbeschrénkungen zu befreien
durch die Schaffung ener unabhangigen
europaischen ATC-Organisation, die eigene
Gebuhren einzieht und die Fretheit hat, diese
in ihre eigene Entwicklung zu investieren,

ohne dal3 sie in Konkurrenz zu anderen
politischen  Prioritdten der nationalen
Regierungen treten muf3.

Der Paritétische Ausschuld appelliert ferner
an die Europdische Gemeinschaft und die
einzelstaatlichen Regierungen, sicherzu-
stellen, dal3 die Zivilluftfahrt von der , Frie-
densdividende« profitiert, indem der ge-
genwartig der Militérluftfahrt vorbehatene
Luftraum fir die Zivilluftfahrt nutzbar ge-
macht wird.

AulRenbeziehungen

Unabdingbare Voraussetzung fur eine Luft-
verkehrsaul3enpolitik der Gemeinschaft ist
die Vollendung des Binnenmarkts. Sie er-
fordert auch eine gemeinsame Politik fir
Gesamteuropa, die EG-Mitgliedstaaten und
ihre Nachbarlander.

Grundlegendes Kriterium einer solchen
AuRenkompetenz der Gemeinschaft mufite
das Recht jedes Staates, EG-Mitgliedstaat
oder Drittland, sein, unter Zugrundelegung
objektiver Kriterien zu intervenieren, wenn
die gesamte Wettbewerbsposition der in
seinem Staatsgebiet ansassigen L uftfahrt-
unternehmen geféhrdet wére, vorausgesetzt,
da3 im Verordnungstext Schutzklauseln
enthalten sind, damit protektionistische
Systeme keine Gelegenheit haben, unver-
nunftige Restriktionen durchzusetzen.
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Anhang zur Gemeinsamen Stellungnahme

Hintergrund

Gemal3 seinen Statuten beauftragte der Pa-
ritdtische Ausschuld der Arbeitgeber und
Arbeitnehmer der Zivilluftfahrt in der EG
auf seiner Plenarsitzung vom 19. Februar
1992 den Vorstand, eine gemeinsame

Stellungnahme zu den Vorschldgen der EG-
Kommission fir das ,Phase-3«-Paket zu
erarbeiten und der

Kommission zu Ubermitteln. Der Vorstand
des Paritétischen Ausschusses fur die Zi-
villuftfahrt der EG trat entsprechend seinem
Mandat am 19. und 26. Februar 1992 zu-
sammen und sieht sich in der Lage, die be-
sagte gemeinsame Stellungnahme abzuge-
ben. Allerdings macht ein Mitglied des Vor-
stands gemald Artikel 11 Absatz 2 der Sta
tuten des Paritdtischen Ausschusses von
seinem Recht Gebrauch, eine Position zu
vertreten, die teilweise von der Gemeinsa-
men Stellungnahme abweicht, und diese der
Gemeinsamen  Stellungnahme  zwecks
Ubermittiung an die Kommission beizufi-
gen.

Abweichende Position

(Anhang zur Gemeinsamen Stellungnahme
des Paritétischen Ausschusses der Arbeitge-
ber und Arbeitnehmer der Zivilluftfahrt in
der EG zu den Vorschlagen der Kommission
flr das, Phase-3«-Paket von 1991)

»Ein Mitglied des Vorstands des Paritéti-
schen Ausschusses fur die Zivilluftfahrt

stimmt zwar im Geiste der den Soziapart-
nern abverlangten Kompromi3bereitschaft
generell der Gemeinsam Stellungnahme zu,
weicht hiervon jedoch insofern ab, as er
Uberzeugt davon ist, dal3 die vorliegenden
Vorschldge die Frage des Charterflugver-
kehrs, der die Hélfte des européischen Luft-
verkehrs ausmacht, nicht angemessen be-
handeln. Seiner Ansicht nach sollte die
Kommission die Mdglichkeit ins Auge fas-
sen, zusdtzlich Vorschldge zur Liberaisie-
rung der Vorschriften fur den gewohnlichen
Charterflugverkehr vom Typ der ,inclusive
tour« zu unterbreiten — im Gegensatz zum
Charterflugverkenr vom Typ ,seat only,
der in den Vorschlagen angesprochen wird,
jedoch nur einen geringen Prozentsatz des
gesamten Charterflugverkehrs der Gemein-
schaft ausmacht. Dieses Mitglied des Pari-
tatischen Ausschusses ist der Meinung, dai3
die Kommission bei der Formulierung zu-
sdtzlicher Vorschlage moglicherweise den
Wunsch haben konnte, die von den unab-
hangigen Fluggesallschaften der EG-Léander
(ACE) vorgebrachten spezifischen Ideen zu
berticksichtigen, die in der Anlage dargelegt
sind.

Anlage

Mittellung der im Paritdtischen Ausschuld
fur die

Zivilluftfahrt  vertretenen  unabhangigen
Fluggesdllschaften der EG-Lander (ACE)
zum Thema ,, Gelegenheitsverkehr«
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