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PARLAMENT, DEN EUROPAISCHEN WIRTSCHAFTS- UND SOZIALAUSSCHUSS
UND DEN AUSSCHUSS DER REGIONEN

Einheitlicher européischer Luftraum I1: Kursauf einen nachhaltigeren und
leistungsfahigeren L uftverkehr

1. EINLEITUNG

Die massiv gestiegene Nachfrage im Luftverkehr ist eine Belastungsprobe fur die Kapazitat
der Infrastruktur. 28 000 Fliige am Tag von 4 700 gewerblichen Luftfahrzeugen bringen
Flughdfen und Flugverkehrsmanagement (ATM) an ihre Grenzen. Die Fragmentierung des
Flugverkehrsmanagements verhindert eine optimale Nutzung der Kapazité und ist eine
unndtige finanzielle Belastung fir den Luftverkehr. Sicherheitsanforderungen missen
paralel zum Verkehrsanstieg verbessert werden. Ein zunehmendes Umweltbewusstsein
zwingt auch den Luftverkehr, seine Umweltvertraglichkeit zu belegen.

Zur Losung dieser Probleme hat die Kommission ein Paket von Vorschlégen ausgearbeitet.

Als erstes missen die bestehenden Rechtsvorschriften zum einheitlichen europé&ischen
Luftraum verscharft werden, um den Herausforderungen hinsichtlich Leistung und
Umweltvertraglichkeit gerecht zu werden. Zweitens soll SESAR (Single European Sky ATM
Research — Flugsicherungsforschung fir den einheitlichen europédischen Luftraum) die
kinftige Technologie bereitstellen. Drittens ist die Zustéandigkeit der Européischen Agentur
fur Flugsicherheit (EASA) auf den Flughafenbetrieb, das Flugverkehrsmanagement und die
Flugsicherung auszuweiten. Viertens muss der Aktionsplan fir Flughafenkapazitét,
Effizienz und Sicherheit umgesetzt werden.

2. EINHEITLICHER EUROPAISCHER L UFTRAUM |: BASISFUR DEN WANDEL?

Mit der Annahme der Rechtsvorschriften zum einheitlichen européischen Luftraum im Jahr
2004 (EEL 1) wurde das Flugverkehrsmanagement in die gemeinsame Verkehrspolitik
einbezogen. Ein wirklich ,einheitlicher’ Luftraum wurde dadurch aber noch nicht erreicht.

2.1. Auswirkungen des einheitlichen europaischen L uftraums

Die ,Gemeinschaftsmethode’ (das Ubliche EU-Entscheidungsverfahren) hat bereits erste
Ergebnisse gezeitigt. Es wurde ein institutioneller Rahmen geschaffen, der den Ausschuss fir
den einheitlichen Luftraum, das Branchenkonsultationsgremium, die Sozialpartner’ und
EUROCONTROL® umfasst und zur Ausarbeitung von Rechtsvorschriften herangezogen
wurde.

Der einheitliche européische Luftraum hat zu mehr Sicherheit gefihrt. Die Mitgliedstaaten
haben begonnen, die Aufsicht Uber Flugsicherungsdienstleistungen von deren Erbringung zu
trennen. Das  sicherheitsbezogene  Know-how in den EUROCONTROL-
Sicherheitsanforderungen (ESARR) wurde in das Gemeinschaftsrecht integriert. Seit dem

! K OM(2007) 845 vom 20.12.2007.

Der Ausschuss fur den sektoralen sozialen Dialog in der Zivilluftfahrt, einberufen aufgrund des
Beschlusses 98/500/EG der Kommission vom 20.Ma 1998, erweitert auf das
Flugverkehrsmanagement.

Die Europédische Gemeinschaft wurde aufgrund des Ratsbeschlusses 11053/2 Aviation 121 vom
17.7.2002 Mitglied von EUROCONTROL.
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20. Juni 2007 unterliegt die Erbringung von Flugsicherungsdiensten der Zertifizierung. Es
wurden Kompetenzstandards fur Fluglotsen festgelegt, um sichere Dienste zu gewahrleisten
und eine flexiblere Verwaltung der Personaressourcen, auch grenzibergreifend, zu
ermaoglichen.

Vernunftige Rechnungsl egungsstandards und die Annahme einer Gebuhrenverordnung stellen
erste Schritte auf dem Weg zur wirtschaftlichen Effizienz dar®.

In der Zwischenzeit wurden Mal3nahmen ergriffen, um die technologische Innovation
voranzutreiben. Uber die Interoperabilitatsvorschriften hinausgehend wurde das Projekt
SESAR als technologische und industrielle Komponente des einheitlichen européischen
Luftraums lanciert. Das Projekt gliedert sich in drei Phasen. In der Definitionsphase (2004-
2008 — EUR 60 Mio.) wurde der ,SESAR-Masterplan® fur die Einfihrung des kinftigen
Flugsicherungssystems ausgearbeitet. Die nadchste Phase betrifft die Forschung und
Systementwicklung und wird vom Gemeinsamen Unternehmen SESAR geleitet (2008-2016 —
EUR 2,1 Mrd.). Die Errichtung des Systems schlief3t sich ab 2013 an.

2.2. Ein weiterer grof3er Schritt ist nétig

Der einheitliche europédische Luftraum hat in wichtigen Bereichen nicht die erwarteten
Ergebnisse gebracht. Die Integration in funktionalen Luftraumblécken ungeachtet der
Staatsgrenzen ist auf vielerlel Hindernisse gestof3en, besonders auf politischer und
wirtschaftlicher Ebene. Die Flugsicherung wird félschlich mit der Austbung staatlicher
Hoheitsgewalt gleichgesetzt, der Zustandigkeit (und zugehorigen Haftung) der
Mitgliedstaaten fur ihren Luftraum unter Beteiligung des Militérs. Zwar ist die Komplexitét
dieses Arguments nicht abzustreiten, aber es wurde benutzt, um die grenzibergreifende
Integration zu blockieren, statt zur Suche nach innovativen Losungen fir die Ausiibung der
Hoheitsgewalt anzuregen.

Die Mitgliedstaaten haben keine Schritte zur Verbesserung der Kosteneffizienz
unternommen. Bei der Gesamteffizienz der Auslegung und Nutzung des européischen
L uftstrafRennetzes hat es kaum Fortschritte gegeben.

3. HERAUSFORDERUNGEN FUR DEN L UFTVERKEHR

Seit der Einfuhrung des einheitlichen Luftraums im Jahr 2000 ist viel geschehen. Die
Erweiterung hat zusammen mit ener aktiven Nachbarschaftspolitik den européischen
Luftverkehrsmarkt auf 37 Staaten mit mehr als 500 Millionen Einwohnern ausgedehnt®. Der
sich erweiternde einheitliche Luftverkehrsmarkt macht die EU zu einem globalen Akteur. Seit
Juli 2002 ist die Européische Agentur fur Flugsicherheit (EASA) fir die Gewéhrleistung eines
hohen und einheitlichen Sicherheitsniveaus verantwortlich. Anlass zu Umweltsorgen gibt
aul3erdem die Erderwarmung.

3.1 Nachhaltigkeit des Luftverkehrs

Die jetzigen wissenschaftlichen Erkenntnisse deuten darauf hin, dass die Klimadnderung
hauptséchlich vom Menschen verursacht ist. Flugzeuge erzeugen Lam und stof3en
Schadstoffe aus. Auf die Luftfahrt entfallen derzeit rund 3 % aler CO,-Emissionen in Europa,
mit stark steigender Tendenz.

Verordnung (EG) Nr. 1794/2006 der Kommission vom 6. Dezember 2006 zur EinfUhrung einer
gemeinsamen Gebuihrenregelung fur Flugsicherungsdienste, ABI. L 341 vom 7.12.2006.

Mehrere Nachbarstaaten haben sich fir den Eintritt in den gemeinsamen européischen
L uftverkehrsraum entschlossen, um Wachstum und Beschéftigung zu stimulieren.
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In Erganzung des gemeinschaftlichen Emissionshandelssystems und entsprechender
Forschungsanstrengungen® muss auch das Flugverkehrsmanagement zu einem nachhaltigen
Luftverkehr beitragen. Flugzeuge sollten auf den kirzesten Strecken mit optimierten
Flugprofilen verkehren kénnen’.

Abbildung 1: Strecken kdnnen verkiirzt werden

Zusammengestlickelte Strecken je nach Land: Flugzeuge nehmen nicht den direkten Weg

Frankfurt

'Madrid

Kurzere Strecken werden zur Einsparung von fast 5Mio. Tonnen CO, im Jahr fihren.
Durchschnittlich ist jeder Flug aufgrund der Zerstiickelung des Luftraums 49 km langer als
unbedingt notwendig. 63 % aler Flugwegineffizienzen konnen innerhalb der Staatsgrenzen
behoben werden. Die Mitgliedstaaten z6gern jedoch, die Luftraumzerstiickelung anzugehen.
Die Streckenlangen bestimmen die Einnahmen der Flugsicherungsorganisationen®. Die
Mitgliedstaaten mussen dem Militar Ubungsraume zuweisen, aber frither abgelegene Gebiete
haben sich zu Gebieten mit dem dichtesten Verkehr entwickelt. Das derzeitige Verfahren
reicht nicht aus, um die Netzauslegung zu verbessern.

Das Verkehrsmanagement in Flughafenndhe leidet unter der Regel , wer zuerst kommt, mahlt
zuerst und der fehlenden Abstimmung zwischen Flughafenbetrieb und Flugverkehrs-
management. Zeitnischen® auf Flughafen werden unabhangig von Flugdurchfiihrungspl anen™®
zugewiesen. Das Fehlen eines ganzheitlichen Netzansatzes fuhrt zu unnétigen Larm- und
Schadstoffemissionen.

Insgesamt  koénnten durch Verbesserungen beim Fugverkehrsmanagement und
Flughafenbetrieb die Emissionen im Durchschnitt um rund 7 bis 12 % je Flug gesenkt
werden, was eine Einsparung von rund 16 Mio. Tonnen CO, im Jahr bedeuten wiirde.

6 Einschliefdlich der Gemeinsamen Technologieinitiative ,, Clean Sky*.
! In grofRen Hohen arbeiten Triebwerke besser und ist der L uftwiderstand von Flugzeugen geringer.
8 Flugzeugbetreiber zahlen Gebihren auf der Grundlage der im nationalen Luftraum zuriickgelegten

Strecke (multipliziert mit einem Gewichtungsfaktor) laut dem letzten aufgegebenen
Flugdurchfihrungsplan.

° Zeitnischen legen fest, wann ein Flugzeug eine Start- und Landebahn oder den Luftraum nutzen kann.

10 Jeder Flugzeugfiihrer muss vor dem Start einen Flugdurchfiihrungsplan aufgeben. Die Anzahl der
Flugdurchfihrungsplane zeigt den Bedarf an Flugsi cherungsdienstleistungen an.
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Tabelle 1: Zeit- und Trebstoffeinspar ungen bei ver bessertem Flugbetrieb

Zeit Treibstoff Durchschnittliche
Treibstoffeinsparung je Flug
K Urzere Strecken 4min 150 kg 3,7%
Verbesserte Flugprofile 0,0min | 23kg 0.6 %
Bessere Anflugverfahren 2 — 5]/100-250kg | 25-6%
min
Verbesserter Flughafenbetrieb 1 - 3|13-40kg 0,3-0,9%
min
Gesamtersparnisse je Flug 8 — 141300 — 500 |7-11%
min kg™
Durchschnittlicher Flug innerhalb | 96 min | 3 000 kg 100 %
der EU

Quelle: Performance Review Report 2007 (Bericht zur Leistungstberprifung), S. 58
3.2. Leistung der Flugsicherungsdienste

Das gegenwartige System der Selbstregulierung fuhrt zu sehr uneinheitlichen Leistungen.
Allgemein wird die gute Leistung einiger Beteiligter durch die schlechte Leistung anderer
aufgehoben.

3.2.1. Scherheit

Sicherheit ist nie as Selbstversténdlichkeit vorauszusetzen. Europa kann eine hervorragende
Sicherheitsbilanz vorweisen, aber die Sicherheitsverfahren der Mitgliedstaaten unterscheiden
sich erheblich, und das sichere Management des Verkehrs und der Flugsicherungsdienste
muss verbessert werden und einer Reihe gemeinsamer Regeln unterworfen werden, die von
einer einzigen Stelle ausgearbeitet und verpflichtend von alen in gleicher Weise umgesetzt
werden. FUr Flughdfen gibt es ICAO-Vorschriften, die aber nicht zu den erforderlichen
gleichen Sicherheitsbedingungen fihren. Im Allgemeinen mangelt es im Luftverkehrsbereich
an einem durchgangigen Sicherheitsansatz. Das beeintrachtigt auch die wirksame
Sicherheitsaufsicht. Insgesamt besteht trotz der guten Sicherheitsbilanz die Notwendigkeit,
das Sicherheitsniveau parallel zu dem steigenden Verkehrsaufkommen anzuheben.

3.2.2. Flugeffizenz

Das jetzige europaische Luftstral3ennetz besteht noch immer aus aneinandergestlickelten
nationalen Strecken. Der Streckenverlauf ist in vielen Féllen das Ergebnis geschichtlich
bedingter nationaler Interessen. Strecken fur innereuropédische Flige sind um rund 15 %
ineffizienter als Strecken fur Inlandsfliige. Aul3erdem ist das Luftstral3ennetz nicht immer gut
an den européischen Verkehr angepasst. Die kirzesten verfligbaren Strecken werden zu wenig
genutzt, weil es an prazisen Echtzeit-Informationen mangelt™.

Der Luftraum ist eine knappe Ressource, die den Anforderungen sowohl der zivilen als auch
der militérischen Nutzer geniigen muss. Die effiziente Nutzung des Luftraums héangt davon
ab, wie alle Flugphasen, einschliefdlich der erforderlichen Planung und Vorbereitung, in einen

11
12

Die Verbrennung eines Liters Treibstoff erzeugt 3,15 kg CO2-Emissionen.

Performance Review Commission (Kommission fir Leistungsiberprifung), 2007, An Assessment of
Air Traffic Management in Europe during the Caendar Year 2006, EUROCONTROL, Brissel,
S. 51 ff.
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nahtlosen Flug- und Bodenbetrieb integriert sind und wie neue Nutzer, etwa unbemannte
Luftfahrzeuge oder sehr kleine Disenflugzeuge, bedient werden.

Flugzeuge sollten daher kirzere und bessere Strecken nutzen, um die Nachhaltigkeit des
Luftverkehrs zu verbessern.

3.2.3. Kapaztat/Verspatungen

Die dramatischen Verspatungen 1999 waren der direkte Anlass fur die Einfihrung des
einheitlichen Luftraums. Nach dem Verkehrsrickgang aufgrund der Anschldge vom
11. September 2001 und SARS hat sich die Situation gebessert, aber in den letzten Jahren
haben die Verspétungen wieder stetig zugenommen: Die Kapazitdt halt mit der zunehmenden
Nachfrage nicht Schritt. Verspdtungen verursachen hohe Kosten fir die Betreiber, die
Flugreisenden und die Wirtschaft insgesamt™.

Sie signalisieren einen Mangel an Kapazitdét oder deren ineffiziente Nutzung. Die
Bereitstellung von Kapazitét erfordert eine langfristige Strategie mit wirksamer Planung und
einem Engagement flr eine rechtzeitige und vollstandige Umsetzung. Eine solche Strategie
sollte alle Verspdtungsursachen einbeziehen, einschliefdich des Verkehrsflussmanagements,
der Flugsicherungskapazitdt und der Zeitnischen auf Flughéfen. AuRerdem sollte es
Kapazitdten geben, die zur Auflésung von Engpassen genutzt werden konnen, die sich sonst
wie eine Welle im gesamten Netz auswirken.

3.24. Kosteneffizienz

Die Flugverkehrskontrolle ist ein Dienst im algemeinen Interesse, der von einem natirlichen
Monopol erbracht wird. Wahrend der Wettbewerb im Luftverkehr zu Kostensenkungen und
niedrigeren Flugpreisen gefuhrt hat, sind die Kostenanteile fur die Flugverkehrskontrolle
gestiegen. Auf sie entfallen derzeit durchschnittlich 8 bis 14 % des Flugpreises. Obschon das
Gemeinschaftsrecht es den Mitgliedstaaten erlaubt, Anreize zur Verbesserung der
K osteneffizienz zu nutzen, hat dies seit 2004 kein Mitgliedstaat getan™.

Einige Dienstleister richten sich stérker an der Kosteneffizienz aus, doch es bleibt noch viel
Raum fir Verbesserungen. Bel den Fixkosten, hauptséchlich fir Unterstitzungsdienste,
sollten GroRenvorteile zum Tragen kommen. Vor allem sollte die Produktivitét der Fluglotsen
steigen™.

Trotz des technischen Charakters bleibt die Flugsicherung ,Handarbeit“. Noch immer
kommunizieren Fluglotsen und Flugzeugfihrer Uber Sprechfunk miteinander. Wahrend im
Cockpit inzwischen die Automatiserung Einzug gehalten hat, haben sich die
Arbeitsmethoden der Fluglotsen nicht grundlegend gedndert. Der Anstieg des
Verkehrsaufkommens wird durch einen proportionalen Anstieg bei Ausrtistung und Personal
— und somit der Kosten — aufgefangen: Die Kapazitéat wird im Wesentlichen dadurch erhéht,
dass neue ,, Sektoren” ertffnet werden, die von zwel Fluglotsen bearbeitet werden.

13 Grolere Verspatungen wirken sich besonders schwer aus; Die zwel Prozent annullierter Fliige machen

2/3 der gesamten Verspatungen aus. 2007 beliefen sich die Verspatungen auf 21,5 Mio. Minuten mit
Kosten von 1,3 Mrd. €.

Das VK hat Preisobergrenzen fur Streckennavigationsdienste eingefihrt und betreibt die Flugsicherung
an Flugh&fen nach Marktgrundsitzen. Deutschland hat vor kurzem Wettbewerb bei der Flugsicherung
an einigen Regionalflugh&fen eingefihrt. Einige andere Staaten beabsi chtigen, &hnliche Malinahmen zu
treffen.

Die Kommission fur Leistungsiuberprifung (Performance Review Commission) ermittelte eine
Produktivitét von 0,71 Gesamtflugstunden je Fluglotsenstunde im Jahr 2005. Das bedeutet, dass ein
Fluglotse zu jedem gegebenen Zeitpunkt nur 0,7 Flugzeuge zu tberwachen hat, wobei die besten auf
1,65 und die leistungsschwéchsten auf 0,35 kommen.

14
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In den durch Sachzwange gegebenen Grenzen, die fir das Flugverkehrsmanagement bislang
gelten, hat es auch insbesondere dank der Beitrage der Fluglotsen und des Personals anderer
Bereiche L eistungsverbesserungen gegeben.

3.3. Fragmentierung

Das US-amerikanische Flugsicherungssystem bewdltigt die doppelte Anzahl von Fligen bei
einer ahnlichen Finanzausstattung mit rund 20 Kontrollzentren. Die Fragmentierung im
europdischen System ist historisch bedingt, da die Flugsicherung seit jeher eng mit der
Auslbung der Hoheitsgewalt verkniipft und daher auf das jeweilige Hoheitsgebiet beschrankt
gewesen ist.

Die Fragmentierung hat mehrere Konsequenzen: Viele der rund 60 Bereichskontrollzentren in
Europa erreichen nicht die optimale wirtschaftliche Grofl3e; die Systemduplizierung hélt an, da
neue Technologien zu unterschiedlichen Zeitpunkten eingefiihrt und Ausristungen
unkoordiniert beschafft werden, was zu hohen Wartungs- und Kontingenzkosten fur
Ausrtstungen fuhrt, die nicht interoperabel sind; die Kosten fur Forschung, Ausbildung und
Verwaltung sind unverhdtnisméldig hoch. Die Kosten der Fragmentierung werden auf
1 Mrd. € im Jahr veranschlagt.

4, AUFRUF ZUM HANDELN: EUROPA BRAUCHT EINEN NAHTLOSEN L UFTRAUM

Die Luftraumnutzer und die Flugreisenden tragen unnétige Kosten der Ineffizienzen in der
Luftverkehrskette in Form von Zeit, Treibstoffverbrauch und Geld. Der einheitliche
europdische Luftraum | hat die Branche zu Mal3nahmen veranlasst, aber die Mitgliedstaaten
haben die bereitgestellten Instrumente nicht ausreichend zur Leistungssteigerung genutzt:
Benennung von Dienstleistern, Nutzung wirtschaftlicher Anreize, Offnung der Maérkte,
Anderungen der Streckenstruktur, Einrichtung funktionaler Luftraumblocke usw.’® Aus
diesem Grund fordert die Kommission fur Leistungstiberprifung quantifizierte Ziele.

Die Hochrangige Gruppe zum kiinftigen Rechtsrahmen im Luftverkehr!” fordert die
durchgangige Anwendung der ,Gemeinschaftsmethode’, bei der Entscheidungen auf
europdischer Ebene mit qualifizierter Mehrheit getroffen werden, wahrend die Umsetzung in
enger Partnerschaft zwischen den Mitgliedstaaten und der Gemeinschaft erfolgt.

Um den Luftverkehr im européischen Luftraum sicherer und nachhaltiger zu machen, hat die
Kommission ein Paket von Rechtsvorschriften vorgeschlagen. Die vier Verordnungen zum
einheitlichen européischen Luftraum sind zu &ndern, um einen Leistungsranmen mit der
Festlegung quantifizierter Ziele einzufihren. Die Ausweitung der Zustandigkeiten der EASA
auf ale Glieder der Sicherheitskette im Luftverkehr wird die Sicherheit erhdhen. Die
Annahme des ATM-Masterplans wird die technologische Innovation beschleunigen. Der
Flughafen-Aktionsplan wird sich der Kapazitét in der Luft und am Boden annehmen.

Der Erfolg dieser Vorschldge héngt weitgehend von der intensiven Einbeziehung der
Betelligten ab, besonders des Militérs und des Personals. Eine gemeinsame Verkehrspolitik
fur das Flugverkehrsmanagement basiert auf einem zivilen System, in das die Mitgliedstaaten
die Interessen der Landesverteidigung einbringen missen. Dies macht die enge Einbeziehung
des Militdrs in den institutionellen Rahmen erforderlich. Dem Ausschuss fir den

16 Kommission fur Leistungsiiberpriifung (Performance Review Commission), EUROCONTROL, 2006,

Evaluation of the Impact of the Sngle European Sky initiative on air traffic management performance,
Brissel, S. iii. — unabhéngige Bewertung auf Antrag der Européischen Kommission.

High Level Group on the Future Aviation Regulatory Framework, 2007, ‘A framework for driving
performance improvement’, Brissel, 47 S.
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einheitlichen Luftraum kommt hier mit angemessener militérischer Beteiligung eine
strategische Rolle zu.

Die Qualitét der Flugsicherungsdienste hangt von der Kompetenz des Personals ab. Eine
richtige Kultur ist die Grundlage der Sicherheitspolitik. Alle Beteiligten der Meldekette
muissen zu dieser richtigen Kultur beitragen. Generell wird die Flugsicherungsbranche eine
strukturelle Verdnderung durchmachen. Diese Entwicklung muss angemessen gesteuert
werden. Aus diesem Grund sollte die soziale Dimension weiter vorangebracht werden, um
die Beteiligung des Personal s zu gewahrl eisten.

5. ERSTER PFEILER: LEISTUNGSREGULIERUNG

Aufbauend auf dem einheitlichen europdischen Luftraum| stérken die Vorschldge die
bestehenden Instrumente und schaffen einen Regulierungsrahmen. Mit der ersten Maldnahme
wird ein System der Leistungsregulierung durch die Festlegung von Zielen eingefihrt. Die
zweite Maldnahme beschleunigt Initiativen zur Integration der Diensteerbringung innerhalb
funktionaler Luftraumblocke as Mittel zur Erreichung der Leistungsziele. Drittens wird die
Starkung der Netzmanagementfunktion direkt zur Verbesserung der Gesamtleistung des
Netzes beitragen.

5.1. Uberwachung der Leistung des Flugver kehrsmanagementsystems

Ein unabhéangiges L eistungsiber prifungsgremium Uberwacht und bewertet die Leistung
des Systems. Es arbeitet Kennzahlen fur die verschiedenen L eistungsbereiche aus und schlégt
gemeinschaftsweite Ziele vor (hinsichtlich Verspdtungen, Kostenreduzierung, Verkirzung
von Strecken). Die Beteiligten werden zur Festlegung und Auswahl der Kennzahlen beitragen
koénnen, um die allgemeine Akzeptanz zu erhdhen. Die nationalen Aufsichtsbehdrden werden
ebenfalls um Stellungnahme ersucht, moglicherweise im Rahmen einer gemeinsamen Sitzung
zum Meinungsaustausch ihrer Vertreter.

Die Kommission genehmigt die Leistungsziele und gibt sie an die nationalen
Aufsichtsbehdrden weliter. Diese organisieren umfassende Konsultationen, insbesondere mit
Luftraumnutzern, um sich auf Vorschlége fir nationale/regionale Ziele zu einigen, die mit den
netzweiten Zielen vereinbar sind.

Die vereinbarten Ziele sind verbindlich. Streckengebihren, die den Flugsicherungs-
organisationen gezahlt werden'®, werden as Anreiz genutzt, um die Glaubwiirdigkeit der
Leistungsregulierung zu gewahrleisten.

5.2. Erleichterte Integration der Diensteerbringung

Die Herausforderung besteht darin, die breite Palette der jetzigen Initiativen fir funktionale
Luftraumblécke zu echten Instrumenten der regionalen Integration zur Erreichung der

Leistungsziele zu machen. Vorléaufig hdlt die Kommission am ,,Bottom up®-Ansatz fur die
Einrichtung funktionaler Luftraumbldcke fest™®,

Die Kommission wird die jetzigen Initiativen zur Einrichtung funktionaler Luftraumblécke
auf folgende Weise fordern:

18 Verordnung 1794/2006 der Kommission vom 6. Dezember 2006 zur Einfihrung einer gemeinsamen

Gebuhrenregelung fur Flugsicherungsdienste.
19 Artikel 5 Absatz 4 der Verordnung 551/2004 vom 10. M&rz 2004 ber die Ordnung und Nutzung des
Luftraums im einheitlichen européischen Luftraum (ABI. L 96 vom 31.3.2004, S. 20).
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e Festlegung von Fristen fir die Umsetzung (bis spéatestens 2012);

e Ausdehnung des Anwendungsbereichs auf den unteren Luftraum bis zum Flughafen;
e Besaitigung nationaler rechtlicher und institutioneller Hindernisse.

5.3. Starkung der Netzmanagementfunktion

Die Netzmanagementfunktion unterstiitzt Dienstleister und Nutzer dabei, optimale Ldsungen
far den gesamten Flug (,von Flugsteig zu Flugsteig”) aus der Perspektive des européischen
Netzes zu finden, und ergénzt so die Leistungsregulierung. Sie umfasst eine Reihe von
Aufgaben, die von verschiedenen Akteuren wahrgenommen werden, unter anderem:

e Auslegung des europaischen Streckennetzes. Es ist sicherzustellen, dass lokae
Auslegungsldsungen mit den Effizienzanforderungen des européischen Netzes innerhab
einer multimodalen Politik vereinbar sind und Luftraumnutzer optimale Streckenfiihrungen
fliegen konnen.

e Management knapper Ressourcen: Die Nutzung knapper Ressourcen ist durch en
zentralisiertes Inventar dieser Ressourcen im Hinblick auf die Lésung moglicher lokaler
Konflikte zu optimieren.

o Verkehrsflussregelung, Koordinierung und Zuweisung von Zeitnischen: Zeitnischen sind
in Abhangigkeit von der geforderten Ankunftszeit zuzuweisen, um die Vorhersagbarkeit
sicherzustellen.

e Vewaltung der Einfihrung von SESAR-Technologien und Beschaffung europaweiter
Infrastrukturelemente: Die durchgéngige und synchronisierte Verflgbarkeit geeigneter
Ausriistungen und die Verwaltung von Informationsnetzen sind sicherzustellen®.

Die Modalitéaten fur die Austibung dieser Funktionen werden in Durchfihrungsbestimmungen
festgelegt, unter Gewahrleistung der Unparteilichkeit im 6ffentlichen Interesse und einer
angemessenen Einbeziehung der Branche. Das Netzmanagement sollte auch die globale
Interoperabilitét und die Zusammenarbeit mit Nachbarléndern sicherstellen.

6. ZWEITER PFEILER: EIN EINHEITLICHER SICHERHEITSRAHMEN

Das stetige Wachstum des Luftverkehrs in Europa, induzierte Kapazitétsbeschrankungen,
Engpéasse im Luftraum und auf Flugh&fen sowie der zunehmende Einsatz neuer Technologien
lassen den Ruf nach einem gemeinsamen europdischen Ansatz fur eine harmonisierte
Entwicklung der Sicherheitsvorschriften und deren wirksame Umsetzung zur
Aufrechterhaltung oder gar Anhebung des Sicherheitsniveaus im Luftverkehr laut werden.

Unterschiede bei der Anwendung und Einhaltung nichtverbindlicher Sicherheits-
bestimmungen im Luftverkehr unter den Mitgliedstaaten haben aber zu unterschiedlichen
Verfahren und Niveaus bei den Sicherheitsstandards gefihrt.

Europa hatte bereits 2002 entschieden, as angemessene Antwort auf diese Herausforderungen
bei der Sicherheit eine einzig zusténdige europdische Sicherheitsbehtrde, namlich die
Européische Agentur fur Flugsicherheit (EASA), zu errichten.

Ihre Kompetenzen wurden seither schrittweise auf die Lufttichtigkeit von Luftfahrzeugen,
den Flugbetrieb und die Zulassung der Flugbesatzung ausgedehnt. Die Zustandigkeit fur

20 Gemal3 dem Luftverkehrsinformationsmanagement (System Wide Information Management).
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damit zusammenhadngende Inspektionsverfahren, mit denen die Einhaltung durch die
Mitgliedstaaten und Unternehmen Uberpriift wird, erweitert diesen Kompetenzbereich.

In Welterverfolgung dieses Ansatzes schlégt die Kommission vor, die Zusténdigkeit der
Agentur auf die verbleibenden fir die Sicherheit mal3gebenden Bereiche, namlich Flughdfen
und Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste, auszuweiten. Dieser Pfeiler stellt somit
das sicherheitsbezogene Element des einheitlichen européischen Luftraums dar.

7. DRITTER PFEILER: OFFNUNG FUR NEUE TECHNOL OGIEN

Das gegenwartige Flugsicherungssystem wird bis an seine Grenzen belastet, arbeitet mit
Uberholten Technologien und leidet an der Fragmentierung. Europa muss sein System
beschleunigt ausbauen, um mit den Herausforderungen Schritt halten und neue Techniken
sowohl luftfahrzeug- als auch bodenseitig synchron einfihren zu konnen. SESAR soll die
Sicherheitsniveaus um den Faktor zehn anheben und in der Lage sein, eine Verdreifachung
des Verkehrs zur Héfte der heutigen Kosten je Flug zu bewéltigen. Das kinftige
Betriebskonzept entspricht einem Paradigmenwechsel, indem eine Art kollaboratives
Informationssystem fur die Zwecke des Luftverkehrs geschaffen wird. Der SESAR-
Masterplan, der Teil dieses Pakets ist, basiert auf den Ergebnissen der Definitionsphase
(2004-2008) und leitet die Entwicklungsphase (2008-2013) ein. Auf der Grundlage dieses
Masterplans wird die Kommission einen Vorschlag fur einen europdischen ATM-
Master plan ausarbeiten, der gemald Artikel 1 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 219/2007
des Rates zur Grindung des gemeinsamen Unternehmens SESAR vom Rat zu genehmigen
wére.

7.1. Ein Blick in die Zukunft

Der Luftfahrtbetrieb ist das Endergebnis komplexer Interaktionen zwischen (zivilen und
militarischen) Luftfahrzeugbetreibern, Flugh&fen, Flugsicherungsorganisationen und dem
regionalen und zentralen Verkehrsflussmanagement. Die Leistungsfahigkeit des Netzes hangt
davon ab, inwieweit diese Beteiligten fahig sind, Informationen tber ihren Betrieb integriert
bereitzustellen, um die Vorhersagbarkeit zu erhohen.

Vorhersagbarkeit erfordert eine systemweite Integration und den Austausch von
Informationen Uber den geplanten und den Echtzeit-Betrieb fur alle Flugphasen, vom
Anlassen der Triebwerke bis zum Abstellen. Ausgangspunkt fir die Organisation des
Flugbetriebsist die geforderte Ankunftszeit (RTA).

Das System berechnet die optimale Flugstrecke (,business trgectory”) als Funktion der
geforderten Ankunftszeit am Flughafen. Die Flugstrecken sind als Kontinuum konzipiert und
decken alle Flugphasen ab, von der Flugplanung bis zur Entladung des Flugzeugs am Zi€elort.
Das Management des Flugbetriebs und des Bodenbetriebs wird somit integriert, um
Wartezeiten zu vermeiden. Die Betreiber werden Anreize haben, sich an den geplanten
Betrieb zu halten: PlUnktliche Flige erhaten Vorrang, um die Anfalligkeit des Systems
gegenlber Folgeverspatungen zu verringern.

Ein dynamisches Verkehrsflussmanagement passt die Luftraumstrukturen der Verkehrsfluss-
dichte an. Es ist in eine umfassendere Reihe von Netzmanagementfunktionen eingebettet: die
Gewadhrleistung einer optimalen Auslegung des Streckennetzes; die Ermdglichung des nétigen
Informationsflusses zwischen allen Gliedern der Kette des L uftfahrtbetriebs; die Entscheidung
Uber die Nutzung relevanter AusrUstungen und Systeme sowie die Organisation der
Beschaffung; die Zuordnung knapper Ressourcen, wie Luftraum, Zeitnischen fir Starts und
Landungen auf Flughé&fen, Transponder-Codes und Funkfrequenzen.
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7.2. Voraussetzungen fur die erfolgreiche Durchfiihrung von SESAR

Die erfolgreiche Durchfihrung von SESAR ist eine kollektive Verantwortlichkeit und
erfordert das Engagement aller Luftfahrtkreise. In der Entwicklungsphase werden die
Grundlagen fur die fortgeschritteneren Instrumente und Technologien gelegt. Das
gemeinsame Unternehmen koordiniert und strukturiert die Entwicklung und Uberwindet die
Zersplitterung bel den Forschungsanstrengungen, unter anderem durch die Beobachtung
laufender Projekte hinsichtlich ihrer Relevanz fur SESAR. Drittlander kénnen sich an den
Aktivitéten beteiligen.

Der wirkliche Mehrwert von SESAR wird sich mit der Durchfiihrung erweisen, wenn
SESAR-Produkte, nach ihrer Validierung auf europdischer Ebene mit Unterstiitzung einer wie
auch immer gearteten Koordinierungsstruktur von Aufsichtsbehtrden, auf koordinierte und
synchronisierte Weise auf der Grundlage des gemeinschaftlichen Rechtsrahmens zum Einsatz
kommen. Damit wird die Fragmentieeung bel der Ausrlistung sowohl von
Flugsicherungsorganisationen als auch Luftraumnutzern Uberwunden und das Tempo des
technologischen Fortschritts gesteigert.

Der Einfuhrungsprozess wird solide Strukturen fur Fihrung und Aufsicht erfordern, die der
Natur der Tétigkeiten angemessen sind und die Interessen der Luftfahrtkreise in
ausgeglichener Weise berticksichtigen. Die Kommission wird einen Vorschlag fur eine solche
Struktur vorlegen.

8. VIERTER PFEILER: VERWALTUNG DER KAPAZITAT AM BODEN

Das Européische Parlament” und der Rat? haben den Aktionsplan fiir Flughafenkapazitét,
Effizienz und Sicherheit in Europa® gebilligt.

Die erforderlichen Investitionen in die Flughafenkapazitat muissen vorgenommen
werden. Um die wachsende Luftverkehrsnachfrage bewdltigen zu kénnen, muss die
Flughafenkapazitét der ATM-Kapazitdt angepasst bleiben, damit die Gesamteffizienz des
Netzes aufrechterhalten bleibt. Der Aktionsplan sieht daher mehrere Mal3nahmen vor, mit
denen der Output gesteigert und die Planung der Flughafeninfrastruktur optimiert wird und
gleichzeitig die Sicherheits- und Umweltstandards angehoben werden.

8.1. Bessere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur

Neue Technologien, die aus SESAR abgeleitet sind, werden die Sicherheit und Effizienz des
Flughafenbetriebs erhthen. Darliber hinaus wird die Kommission Mal3nahmen vorschlagen,
um die Ubereinsimmung von Flughafenzeitnischen und Flugdurchfiihrungsplanen zu
gewahrleisten.

8.2. Verbesserte I nfrastrukturplanung

Wirtschaftliche und umweltbezogene Sachzwange zusammen mit langen Vorlaufzeiten fir
neue Infrastruktur bedeuten, dass einer Optimierung der Nutzung vorhandener Kapazitdten
Vorrang eingeraumt werden sollte.

Diese Malnahmen sollen bewirken, dass die Flachennutzungsplanung und die langfristige
Flughafenplanung gleichzeitig vorgenommen werden, um Umweltsachzwéngen besser

2 EP-Entschliefung vom 11.10.2007.
2 Schlussfolgerungen des Rates vom 2.10.2007.
23 K OM(2006) 819 endg. vom 24.1.2007.
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Rechnung zu tragen. Dazu wird die Kommission einen getrennten Vorschlag zur
Verscharfung der Larmvorschriften fir EU-Flughafen® vorlegen.

8.3. Forderung der Intermodalitat und Verbesserung der Flughafenanbindung

Engpéasse auf Flughdfen und strengere Sicherheitskontrollen lassen Hochgeschwindigkeits-
zige immer konkurrenzfdhiger werden. Flughédfen konnten aber ihrerseits von dem im
raschen Ausbau befindlichen Hochgeschwindigkeitsschienennetz profitieren. Eine enge
Abstimmung bel der Planung von Schienen- und Straf3ennetzen wird gewéahrleisten, dass
wirklich einander erganzende Verkehrsnetze zu den geringstmoglichen Kosten konzipiert
und errichtet werden.

8.4. Die gemeinschaftliche Beobachtungsstelle zur Flughafenkapazitat

Die Kommission wird eine Beobachtungsstelle einrichten, die sich aus den Mitgliedstaaten,
einschlagigen Behdrden und Betelligten zusammensetzt, und die dem Austausch und der
Beobachtung von Daten und Informationen zur Flughafenkapazitét insgesamt dient. Die
Beobachtungsstelle, die die Arbeit Mitte 2008 aufnehmen sollte, wird das geeignete Forum
sein, in dem qualifizierte Parteien ihre Ansichten darlegen und erdrtern konnen. Sie wird zu
ausgeglichenen und konsolidierten Stellungnahmen kommen koénnen, die der Beratung der
Kommission bezliglich des Ausbaus und der Implementierung der Flughafenkapazitét in der
Gemeinschaft dienen. Die Beobachtungsstelle wird auch hinsichtlich der Aufgaben des
Netzmanagements Unterstiitzung leisten.

0. AUSWIRKUNGEN FUR EUROCONTROL

Die Regulierungsstruktur und die Erbringung einiger zentraler Netzaufgaben fir das
Flugverkehrsmanagement bleiben Gegenstand zwischenstaatlicher Abmachungen. Ein
zwischenstaatlicher Rahmen kann aber keine gleichen Ausgangsbedingungen schaffen, unter
denen die Luftfahrt gedeihen kann, da Vorschriften auf diese Weise nicht durchgesetzt
werden konnen.

Eurocontrol trégt derzeit zu einigen Aufgaben des Netzmanagements bei. Durch die interne
Reform der Organisation sollten die Fuhrungs- und Aufsichtsstrukturen am einheitlichen
europdischen Luftraum ausgerichtet werden, um (i) die Anforderungen an Netzaufgaben
erfullen zu konnen und (ii) die stérkere Einbeziehung der Branche im Sinne der gemeinsamen
Verkehrspolitik zu gewahrleisten.

Unter der Annahme, dass die Reform durchgefiihrt wird, beabsichtigt die Kommission, die
Zusammenarbeit mit Eurocontrol zur Durchfiihrung ihrer Politik auszubauen. Ein erster
Schritt in diese Richtung wére eine Rahmenvereinbarung. Dabel wird dem
gesamteuropaischen Charakter der Organisation Rechnung getragen werden.

10. FAZzIT: KURSAUF EINEN WIRKLICH EINHEITLICHEN LUFTRAUM BIS 2012

Die Burger Europas haben Anspruch auf ein Luftverkehrssystem mit der allerbesten Leistung.
Es bedarf eines Gemeinschaftsrahnmens, der die Uberkommenen, sich Uberlappenden
Regulierungsstrukturen ersetzt und alle Flugphasen im L uftverkehrsnetz abdeckt. Es ist an
der Zeit, Kurs auf die Zukunft zu nehmen.

24 Richtlinie 2002/30/EG vom 26.M&z 2002 (ber Regeln und Verfahren fir l&armbedingte
Betriebsheschrankungen auf Flughadfen der Gemeinschaft.
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