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1.2

1.3

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Der Europaische Wirtschafts- und Sozialausschus#/S&) bekraftigt den in seiner
Stellungnahme ,,LuftverkehrspaketlIgeauBerten Standpunkt, dass das UbergeordnetdeZiel
im Dezember 2015 von der Europédischen Kommissiagremommenen Luftfahrtstrategie fir
Europa (im Folgenden ,EU-Luftfahrtstrategie®) ,dikerbesserung des Investitionsklimas sein
[sollte], um mehr européische Investitionen in Big-Luftfahrtindustrie zu mobilisieren, die
Wettbewerbsféahigkeit des Sektors zu erhéhen umak $Rolle fur die Wirtschaft zu starken und
so [...] das allgemeine Wirtschaftswachstum undSdieaffung neuer Arbeitsplatze zu fordern®.

Der EWSA weist auf die entscheidende Bedeutung Qealitait der Umsetzung der
EU-Luftverkehrsstrategie fir den Erfolg der EU-Zivitfahrt hin. Sich rasch @ndernde interne
und externe Bedingungen, die Entwicklung des Markite verschiedene Richtungen, der
steigende Druck auf Menschen und Unternehmen, wieglunende Wettbewerb innerhalb und
auBerhalb der EU, neue disruptive Technologien uld schnell voranschreitende
Digitalisierung — dies sind nur einige wenige der&lisforderungen, die bei der Umsetzung der
EU-Luftverkehrsstrategie angegangen werden mussender EWSA in seiner Stellungnahme
~Luftverkehrspaket 2 vorhergesehen hatte, hat die Strategie die p@igisVahrnehmung der
Zivilluftfahrt auf der EU-Agenda gefdrdert; dies ssuaufrechterhalten werden. Diesbeziiglich
begrift der EWSA die beharrlichen AnstrengungerkKaenmission zur Férderung einer global
vereinbarten und angewendeten Regelung fir die rMbekisierung des Luftverkehrs.
GleichermalRen muss auch die Notwendigkeit fir eimeksamen sektorspezifischen sozialen
Dialog auf européischer und nationaler Ebene mehnde betont werden. Er verweist erneut
auf seine Stellungnahme ,Sozialdumping in der edigmhen Zivilluftfahrt® und fordert die
Europaische Kommission auf, effiziente MalBhahmanBakampfung von Sozialdumping zu
ergreifen.

Der EWSA unterstitzt den dualen Ansatz der Kommirsgur Gewdahrleistung eines gerechten
internationalen Wettbewerbs. So will sie zum eir@nunilaterales Instrument zum Schutz der
Interessen der EU-Luftfahrt (Vorschlag fir eine &fénung zur Sicherstellung des
Wettbewerbs im Luftverkehr und zur Aufhebung vonrdrdnung (EG) Nr. 868/2004 — im
Folgenden ,Kommissionvorschlag zur Uberarbeitung Werordnung (EG) Nr. 868/2004%)
starken und strebt zum anderen Mandate an, um ntitdRdern neue Marktzugangsabkommen
und in Verbindung damit einen Konsens Uber die &ining fairer Wettbewerbsbedingungen
auszuhandeln. Der EWSA ist nach wie vor Uberzelmgs gleiche Ausgangsbedingungen nur
dann auf Dauer gewahrleistet werden konnen, wench agdie Drittlander wesentliche
Grundsatze des in ILO-Normen verankerten Arbeitstzels oder Verbraucherschutzrechte
und/oder Umweltnormen einhalten. In dem Kommissiwsghlag zur Uberarbeitung der
Verordnung (EG) Nr. 868/2004 werden einige der Sathstellen der geltenden Verordnung
(EG) Nr. 868/2004 angegangen; ein reibungslos fanidrender sozialer Dialog sollte indes
auch integraler Bestandteil einer gemeinsam veagieb Klausel fir den ,fairen Wettbewerb*

ABI. C 389 vom 21.10.2016, S. 86

ABI. C 389 vom 21.10.2016, S. 86

ABI. C 13 vom 15.1.2016, S. 110
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in den internationalen Luftverkehrsabkommen der Bdrden. Der EWSA unterstiitzt
ausdricklich die BemuUhungen der Kommission um weit®landate zur Aufnahme von
Verhandlungen Uber neue umfassende Luftverkehrsatmlem und fordert den zigigen und
effizienten Abschluss der laufenden Verhandlungen.

Die Leitlinien zur Auslegung der geltenden Eigensumand Kontrollvorschriften geben besser
Aufschluss Uber die einschlagigen Bestimmungenv@eordnung (EG) Nr. 1008/2008, um die

Mitgliedstaaten und weiteren Interessentrager leeildufenden Umsetzung zu unterstiitzen.
Nach Ansicht des EWSA wird in diesen Leitlinien déeranderungen auf dem Markt und den
disruptiven und strukturellen Herausforderungemededie europaische Luftfahrt kurz- und
mittelfristig gegeniberstehen wird, nicht ausreitheRechnung getragen. Fir eine solide
Umsetzung der EU-Luftverkehrsstrategie sollte naéluiffassung des EWSA eine

Folgenabschétzung auf der Grundlage einer ReiheSzemarien vorgenommen werden, um
den Weg fir eine sachkundige Auseinandersetzunglemnittigentums- und Kontrollfrage zu

ebnen.

Der EWSA beflrwortet die vorgeschlagenen Leitlinem Auslegung der in der Verordnung
(EG) Nr. 1008/2008 enthaltenen Vorschriften fur deferlegung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen, hélt indes fest, dass die langfies Marktentwicklung — mit einem
zunehmenden Anbindungsbedarf von Mitgliedstaatemlem Au3engrenzen der EU oder mit
kleinen Inlandsmérkten — eine tiefergehende widfithhe und gesellschaftliche Analyse der
Frage erfordert, wie nachhaltige Verbindungen ziéscihren wichtigsten Flughafen und den
wesentlichen Reisezielen in der EU besser berééiffeserden kdnnen, um den Anforderungen
der Fluggaste besser Rechnung zu tragen. Es weseltare politische Diskussionen zu diesem
Punkt notwendig sein, in denen auch der vom Netagean erstellte Anbindungsindex zu
bericksichtigen ist, der nun auf der Kommissionsitelveroffentlicht wurde.

Nach Ansicht des EWSA muss die Verordnung (EG)1808/2008 umfassend Uberarbeitet
werden. Angesichts ihrer grundlegenden Bedeutung dié& Branche muss bei dieser
Uberarbeitung das Feedback aller Interessentragmt der Vertreter der Zivilgesellschaft,
eingeholt und dafir gesorgt werden, dass die letigie, in der Luftverkehrsstrategie skizzierte
Vision der EU-Luftfahrt Wirklichkeit wird. Vorausgetzt, dass die Kommission eine
umfassende Analyse durchfuhrt und ihre Erkenntndgech die offentliche Konsultation

bestétigt werden, ware es im besten Interesse Werdass die aktuelle Kommission eine
Uberarbeitung der Verordnung (EG) Nr. 1008/200&wbligt.

Nach Ansicht des EWSA hat der Netzmanégbxs Verfahren zur Verringerung von Stérungen
im Flugverkehrsmanagement (ATM) auf EU-Ebene bereihgeleitet. Zudem verfligen die
Sozialpartner bereits Uber Instrumente zur Verrigg der Auswirkungen, da sie in
gegenseitigem Einvernehmen anwendet werden. DerAEReRraftigt, dass das Streikrecht ein
grundlegendes Recht der Arbeitnehmer ist und nichtden Anwendungsbereich der

Der Netzmanager ist eine Direktion innerhalb #WROCONTROL, die fiir die Planung der Netzkapaztétastandig ist. Er muss
sicherstellen, dass Luftverkehrskapazitdten vediigiind und im taglichen Betrieb des gesamteuropéris Netzes bestmdglich
genutzt werden. Hierflr arbeitet er eng mit denghtistaaten und ihren Flugsicherungsdiensten zungsim
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2.1

EU-Vertrage fallt GemaR dem Subsidiaritatsprinzip fallt dieses Redht den
Zustandigkeitsbereich der Mitgliedstaaten, dielégen, wie es ausgelibt wird. Darliber hinaus
haben die Sozialpartner ein MalRnahmenpaket entljiakes gemeinsam umgesetzt werden
koénnte, um das Risiko von Arbeitskampfmalinahmereztingern (,,Toolboxﬁ). Der EWSA
begrufdt diese Initiative als geeignete und wirksavftrgehensweise, um Stérungen im
Luftverkehr so weit wie moglich zu vermeiden, deiuatzniel3er letztlich die Fluggaste und
Blrger Europas sein werden.

Zur wirksamen Umsetzung der EU-Luftverkehrsstrategnissen die Standpunkte der
organisierten Zivilgesellschaft Giber die politisehsozialen, wirtschaftlichen und okologischen
Auswirkungen dieser Initiativen in die politischesliatte eingebracht werden. Der EWSA ist,
wie bereits bei mehreren Gelegenheiten betont,aktiven Mitwirkung an diesem Prozess
bereit. AuRerdem sind rasche Fortschritte in deibeven Legislativarbeiten an dem Vorschlag
zur Anderung der Verordnung Nr. 868/2004 im Eursgiéén Parlament und im Rat von
entscheidender Bedeutung, um die Verzerrungen im@rrnationalen Wettbewerb wirksam
anzugehen.

Der EWSA bekraftigt seine in der Stellungnahme jlhafkehrspaket fe vorgebrachten
Standpunkte und empfiehlt, dass ,die Einbeziehusglioteressentrager in die Umsetzung der
Strategie von einer Bereitstellung strukturiertad lkonkreter Informationen tber die Art und
Weise, wie die Strategie umgesetzt werden sollleftety wird“. Es ist nach wie vor ein
Fahrplan notwendig, ,in dem die Europdische Kommisslarlegt, wie sie die Interessentrager
erreichen will, um ihre unerldssliche Mitwirkungclserzustellen. Die Mobilisierung aller
Interessentrager in der Luftfahrt, die gemeinsamdan Umsetzung der Strategie arbeiten
mussen, ist nicht einfach, aber unverzichtbar.”

Einleitung

Die am 8. Juni 2017 veréffentlichte Mitteilung deommission ,Luftfahrt: Ein offenes und gut
angebundenes Europa“ (COM(2017) 286 final) (im Eotten ,die Mitteilung“) schlief3t an die
im Dezember 2015 von der Kommission vorgelegte warkehrsstrategie fur Euro?Jan, die
die Agenda fir eine zielgerichtete Diskussion udgn Interessentragern der Zivilluftfahrt Gber
die mal3gebenden Bausteine einer umfassenden Lkdtwspolitik und ihre bestmdgliche
Umsetzung setzt.

2.1.1 Ziel der EU-Luftverkehrsstrategie ist es, ,der ea#igchen Wirtschaft Impulse zu geben, die

Industriebasis zu stadrken und die globale Fuhrumgder Luftfahrt auszubauen, dabei
gleichzeitig Umwelt- und Klimaschutzprobleme anZugye, um so unmittelbar einen Beitrag zu

Artikel 153 Absatz 5 AEUV.

ATCEUC, CANSO und ETF (2016): ,Toolbox for sucsks social dialogue in air traffic management®,rabar unter:
http://www.etf-europe.org/files/extranet/-75/458Biichure%20ETF%20Toolbox%20March%202016.pdf

ABI. C 389 vom 21.10.2016, S. 86

COM (2015) 598 final
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den strategischen Schwerpunkten der Kommissioneiateh®. Unter Berticksichtigung der
wirtschaftlichen, rechtlichen, 6kologischen, pslitien und sozialen Aspekte der Luftfahrt
wahlte die Kommission einen ganzheitlichen Ansétzdie Luftfahrt und schlug Ziele vor, um
die Herausforderungen auf dem Binnenmarkt wie aughnternationalen Luftverkehrsmarkten
zu meistern. Konkrete Ergebnisse der UmsetzungEdet uftverkehrsstrategie lassen indes
noch auf sich warten.

Der EWSA hat sich in den letzten Jahren sehr aktider Politikgestaltung in der Zivilluftfahrt
in der EU beteiligt. Er hat zahlreiche o6ffentlichehérungen, Konferenzen sowie bi- und
multilaterale Veranstaltungen ausgerichtet, um féine starkere Einbeziehung der
Zivilgesellschaft in die MalRBhahmen in Verbindung aér Zivilluftfahrt in der EU zu sorgen.
Er hat daher ein starkes Netz von InteressentrédgriZivilgesellschaft in der EU aufgebaut,
um auf neue Kommissionsvorschlage zu reagiererdienéahigkeit und Handlungskompetenz
der Zivilgesellschaft zur Mitwirkung an dieser setichtigen und hoch sensiblen Thematik zu
starken.

Die Kommission beschloss am 2. Marz 2015, den EWB®eine Stellungnahme zum Thema
.ntegrierte européische Luftverkehrspolitik® zu sechen. Viele Empfehlungen der
einschlagigen EWSA-SteIIungnahme (September 2015) sind in  den endgultigen
Kommissionsvorschlag eingeflossen. Nach Veroffehting der EU-Luftverkehrsstrategie
begrifite der EWSA daher die Kommissionsvorschlage seiner Stellungnahme
~Luftverkehrspaket 4 (Februar 2016) auch ausdricklich.

In der vorliegenden Mitteilung geht die Kommisseuf aulRerst komplexe Fragestellungen ein,
von denen jede einzelne zahlreiche politische,tlieblk und wirtschaftliche Auswirkungen hat.
Die Kommission hat diese Fragestellungen nebenrand@spekten in dem Anhang zu der
Luftverkehrsstrategi’@ als integrale Bestandteile des Aktionsplans zurwi&lichung der
wesentlichen strategischen Ziele aufgelistet.

Eine der vier in der Mitteilung vorgeschlagenen Nalffmen ist ein Legislativvorschlag, die
restlichen drei MalBhahmen sind unverbindliche Lreéth. Diese MaRhahmen sind:

— ein neuer Vorschlag fur eine Verordnung zur Sidedit;g des Wettbewerbs im
Luftverkehr und zur Aufhebung der Verordnung (EG) 868/2004;

— Auslegungsleitlinien zu den in der Verordnung (BE®) 1008/2008 enthaltenen Eigentums-
und Kontrollvorschriften fur EU-Luftfahrtunternehme

— Auslegungsleitlinien zu den in der Verordnung () 1008/2008 enthaltenen Vorschriften
fur die Auflegung gemeinwirtschaftlicher Verpflieimgen;

10
11
12

COM(2017) 286 final, S. 2.

ABI. C 13 vom 15.1.2016, S. 169

ABI. C 389 vom 21.10.2016, S. 86
COM(2015) 598 final
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3.5

— Arbeitsdokument der Kommissionsdienststellen: Vbegesweisen zur Verbesserung der
Kontinuitat der FIugverkehrsmanagementdie’r?ste

Legislativvorschlag: eine neue Verordnung zur Aufhbung der Verordnung (EG)
Nr. 868/2004 (Uberarbeitungsvorschlag)

In von der Kommission gleichzeitig mit der Mittallg veroffentlichten Dokumenten wird

betont, dass weitere MalRnahmen fiur einen bessechotzSder EU-Luftfahrtunternehmen

gegenuber Praktiken von Konkurrenten aus Drittlamdenotwendig sind, die als

wettbewerbsverzerrend erachtet werden. Wichtigea@sationen aus der EU-Luftfahrt haben
die Kommission aufgefordert, entschiedene Mal3nahmeargreifen, da ihrer Meinung nach
nicht wirksam gegen Luftfahrtunternehmen aus [Biittlern vorgegangen wird, in denen es
keine angemessenen Bestimmungen fur fairen Wetthewibt. Die Sozialpartner haben

ahnliche Forderungen in Verbindung mit der mangatnBinhaltung vergleichbarer Sozial- und
Arbeitsnormen erhoben. Mit der Vorlage eines neuggrordnungsvorschlags hat die
Kommission diesen ausdriicklichen Forderungen Reahgatragen.

Die EU muss bei einer Gefahrdung ihrer Verkehrgaohiohg und des Wettbewerbs in der Lage
sein, wirksam tatig zu werden und zu gewahrleistetiass es zu Kkeinerlei
Wettbewerbsverzerrungen auf den internationalenvedéehrsmarken kommt, die Interessen
der EU-Luftfahrt nicht beeintréachtigt werden sowlie Rechte und Interessen der Verbraucher
im Einklang mit den EU-Rechtsvorschriften zu denrbfaucher- und den Fluggastrechten
gesichert und gestarkt werden. Mit der Verordnua@)(Nr. 868/2004 sollten diese Probleme
durch einseitige MalRnahmen der EU Uberwunden werden

Die Verordnung (EG) Nr. 868/2004 wies erheblichenigil aut™ Es werden Instrumente,
Verfahren und Kriterien aus dem Handelsrecht vedsgrder internationale Luftverkehrsmarkt
wird jedoch von Luftverkehrsabkommen geregelt. Aufgl ihrer unzureichenden Sanktionen
hagelte es auch Kiritik an der Verordnung (EG) N8/2004, die als zahnlos erachtet wird.

Rat und Kommission teilten das Ziel, die VerordnyB@) Nr. 868/2004 zu Uberarbeiten oder
zu ersetzen. Auch das Europaische Parlament ferdertUberarbeitung dieser Verordnung.

Die Interessentrager wurden zu einem Vorschlagefiien besseren Schutz vor Schadigung
durch Subventionierung und unlautere Preisbilduradgiiken konsultiert. Darlber hinaus
wurden sie auch im Rahmen der offentlichen Kontsaolta zur Ausarbeitung der
EU-Luftfahrtstrategie der Kommission konsultierisArgebnis dieser Konsultationen schlug
die Kommission einen integrierten Ansatz vor, mehddie ermittelten Probleme am besten
anzugehen seien. Die drei sich gegenseitig ergderenBausteine (Internationale
Verhandlungen, Bestimmungen fir einen fairen Wetdsb in internationalen Abkommen,
Uberarbeitung der Verordnung (EG) Nr. 868/2004)affeim Synergien, ermoglichen einen

13
14

SWD (2017) 207 final.

Siehe Studie der Kommission von April 2013 ,26®2 — A Case for Better Regulation®.
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wirksamen Schutz der EU-Verkehrsanbindung und firdeinen offenen und fairen
Wettbewerb zwischen allen Luftfahrtunternehmen.

3.6 Von diesem Ansatz wird auch wirtschaftlicher Nutzearwartet, da er den
EU-Luftfahrtunternehmen einen fairen Wettbewerb mndién Luftfahrtunternehmen aus
Drittlandern ermdglicht; dariber hinaus kommt dieg@ption durch ein groleres
Verkehrsangebot und mehr Auswahimdglichkeiten auwdn EU-Flughdfen und den
Flugreisenden zugute.

3.7 In der Kommissionsvorlage zur Uberarbeitung der ovdmung (EG) Nr. 868/2004 wird
vorgeschlagen, der Kommission die Befugnis zu lerigials die federfihrende EU-Institution
entschieden zu handeln, um die Einhaltung intesnater Verpflichtungen durch Drittlander im
Rahmen der EU-Rechtsvorschriften und Grundsétze Tiansparenz, Subsidiaritat und
VerhaltnismaRigkeit sicherzustellen. Ziele der ‘eschlagenen Anderungen sind die
Vereinfachung des Verfahrens und, wenn mdglich, #&i@derung der Nutzung von
Streitbeilegungsverfahren zwischen den betroffeneirarteien. Mit  diesem
Kommissionsvorschlag wirden, sofern er angenommat die Schwachstellen der geltenden
Verordnung (EG) Nr. 868/2004 wirksam angegangen.

3.7.1 Allerdings sind einige Aspekte weiterhin unklar, ssbesondere die Frage, mit welchen
MalRnahmen die Kommission die Einhaltung internatienVerpflichtungen durch Drittlander
sicherstellen kénntd

3.7.2 Sorge bereitet den Interessentragern auch, dass k&RRnahmen fur Falle vorgesehen sind, in
denen Dritte wesentliche Grundséatze des in ILO-Nwormerankerten Arbeitsschutzes oder
Verbraucherschutzrechte und/oder Umweltnormen ne&hhalten. Angesichts des von der
Kommission verfolgten umfassenden Ansatzes mussAasgleich von freiem Marktzugang
nach WTO-Vorbild und nachhaltigem internationalenetiblewerb im Interesse der
Arbeitnehmer und Verbraucher gewahrleistet werden.

3.7.3 Der Kommissionsvorschlag fir die Uberarbeitung\derordnung (EG) Nr. 868/2004 sieht eine
zweite Mdoglichkeit vor, Wettbewerbsverzerrungen udietfen. Die Kommission kdnnte tatig
werden und sich mit unlauteren Marktpraktiken bedas die einzelne
EU-Luftfahrtunternehmen schadigen, wenn Anschewsize daflr vorgelegt werden, dass
derartige unlautere Praktiken bestehen und ursdehlind nachteilige Auswirkungen auf ein
oder mehrere EU-Luftverkehrsunternehmen haben. Di#itgliedstaaten und die
Luftfahrtunternehmen kénnen ebenfalls Beschwendeighen.

3.7.4 Damit der Kommissionsvorschlag zur Uberarbeitung \derordnung (EG) Nr. 868/2004 als
Katalysator fur freiwillige Streitbeilegungsverfair wirken kann, missen etwaige Sanktionen
fur Dritte wirklich relevant sein. Daher sind inrdé&Kommissionsvorschlag Mafinahmen wie die
Aussetzung von Zugestandnissen, von geschuldetestuhgen oder anderen Rechten von

15
Ein Beispiel fur eine derart missbrauchliche Rrakonnte der Fall sein, dass ein wirtschaftlichchiges Drittland

EU-Luftverkehrsunternehmen de facto den Zugang amrkerziell wichtigen Zeitnischen auf seinen wicktén Flughafen
verweigert.
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4.1

Luftfahrtunternehmen aus Drittlandern enthaltenfeiso damit nicht gegen ein mit dem
betreffenden Drittland geschlossenes Luftverketksadmmen oder andere internationale
Verpflichtungen verstol3en wird.

Daher kann argumentiert werden, dass mit dem Kosiamsvorschlag in seiner derzeitigen
Fassung die wichtigsten Bedenken gegenuber VerogdnEG) Nr. 868/2004 wirksam

ausgeraumt werden; damit der KommissionsvorschiadJberarbeitung der Verordnung (EG)
Nr. 868/2004 Drittlander oder Luftfahrtunternehmans Drittlandern wie erwiinscht auch
tatsachlich von Wettbewerbsverzerrungen in dernat®nalen Luftfahrt abschreckt, ware es
vielleicht angebracht, die MalBhahmen zu prazisjedd® die Kommission hierfir ergreifen

konnte, sowie den umfassenderen Ansatz, der derifBegstimmung von ,unlauterer

Wettbewerb" zu Grunde gelegt werden sollte, genhaeauszuarbeiten.

Der EWSA unterstitzt zwar den Kommissionsansatipnbejedoch, dass einige Details
verschéarft werden kénnten, um die Wirksamkeit dmrérbeiteten Verordnung sicherzustellen;
so sollte der Untersuchungszeitraum gekirzt werdem es sollte nicht mdéglich sein,
Untersuchungen ohne ausreichende Begriindung edfienstwie Dbeispielsweise eine
Vereinbarung zwischen den Parteien Uber Abhilferabfllren und die Umsetzung dieser
MaRnahmen. AuRerdem sollte eine Ubergangslésurggsehen werden.

Zum Schutz der EU-Luftfahrt vor unlauterem Wettbeweurch Betreiber aus Drittlandern
muss eine neue Verordnung zur Uberarbeitung déergkgn Verordnung dber einen besseren
Schutz gegen Subventionierung und unlautere Pldistgspraktiken hinausgehen und der
Notwendigkeit Rechnung tragen, dass die Frage depeitsbedingungen, die gegen
ILO-Ubereinkommen verstoRen, in geeigneter intéonater Form aufzugreifen ist.

Nichtlegislative Vorschlage

Leitlinien zur Auslegung der geltenden Eigentunmsd ontrollvorschriften

4.1.1 In seiner letzten Stellungnahme zur EU-LuftverketnsEtegié7 teilte der EWSA die

Auffassung, dass das Ubergeordnete Ziel der Sieatiég) Forderung des Wirtschaftswachstums
insgesamt und der Schaffung von Arbeitsplatzen seifte. Fir ihr Wachstum bendtigen

europaische Luftfahrtunternehmen Zugang auch zlardischen Investitionen. Gleichzeitig

muss auch bertcksichtigt werden, dass einige &nitér Investitionen in einer Weise als
strategisches Instrument nutzen, die womdglich tnidém Geist und dem Wortlaut der

Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 entspricht.

4.1.2 Gemal den geltenden EU-Investitionsvorschriftenatislandische Luftfahrtunternehmen sind

derartige Investitionen auf einen Eigentumsanteit 49 % beschrankf AuRerdem muss die
tatsachliche Kontrolle Gber das Unternehmen in ldand der Mitgliedstaaten oder ihrer

16
17
18

COM(2017) 289 final, Artikel 13.
ABI. C 389 vom 21.10.2016, S. 86

Verordnung (EG) Nr. 1008/2008, Artikel 4 Buchstdb
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41.3

414

4.2

42.1

4.2.2

Staatsangehdrigen verbleibBnin den letzten Jahren hat diese Bestimmung zurpsisking
mehrerer ausléandischer Investitionen seitens derel@aigungsbehdrden der Mitgliedstaaten
und der Kommission gerh%?.

Die Leitlinien zur Auslegung der geltenden Eigerdumand Kontrollvorschriften &ndern die
geltenden Bestimmungen in diesen zwei Punkten jnisiet erlautern jedoch verschiedene
grundlegende Verfahrensaspekte. Auferdem wird dardzisiert, welche Investitionen
annehmbar sind, damit Luftfahrtunternehmen weiterhit ihrer EU-Lizenz operieren kénnen.

Diverse Falle strategischer Minderheitsbeteiligungevon Luftfahrtunternehmen aus
Drittlandern haben eine ziemlich kontroverse Debétier die Frage angefacht, ob diese gegen
die in der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 festgaetagEigentums- und Kontrollvorschriften
verstofBen. Sie sind Ausdruck der grundlegenden nderdingen in der internationalen
Luftfahrt?* Der EWSA begrifdt zwar die vorgeschlagenen Ledtlinzur Auslegung der
geltenden Eigentums- und Kontrollvorschriften, jstioch der Meinung, dass nicht nur die
Frage wichtig ist, wie die geltenden Vorschriftenszulegen sind, sondern auch bewertet
werden muss, ob diese jetzt angesichts der aktualled prognostizierten Markttrends
Uberarbeitet werden sollten. In diesem Kontext & gegenseitige Gewdadhrung von
Investitionsmoglichkeiten eine der Hauptstolricigem die weiterverfolgt werden sollte. Zur
Beurteilung der mittel- und langfristigen Auswirlgen der Marktentwicklungen auf die
europaische Wettbewerbsfahigkeit sollte eine Fa@eohatzung auf der Grundlage einer Reihe
von Szenarien vorgenommen werden. Dies konnte desg Wilr eine sachkundige
Auseinandersetzung mit der Eigentums- und Kontag ebnen.

Leitlinien zur Auslegung der Vorschriften fir die ufegung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen

Den Interessentragern in der EU ist bewusst, adaden Fallen Losungen herbeigefuhrt werden
mussen, in denen aufgrund besonderer Bedingunger, unzureichenden Nachfrage oder von
Marktversagen auf bestimmten Strecken nicht gerdigdfige angeboten werden, um den
ortlichen Bedarf zu decken. In diesen Fallen kaninder Auferlegung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen, die sehr prazisen, in der Verortn(EG) Nr. 1008/2008 geregelten Auflagen
unterliegen, dafir gesorgt werden, dass vor alleandR und Entwicklungsregionen an das
restliche Europa angebunden werden.

Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen werden vonndMitgliedstaaten im Allgemeinen
genutzt, um innerhalb ihres Landes Verbindungensabiecht angebundenen Regionen zu
gewahrleisten. Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungainterliegen einer Beurteilung der
Notwendigkeit auf der Grundlage folgender KriteriV&rhaItnismaBigke;fﬁ Zugriff auf andere

19
20
21

22

Verordnung (EG) Nr. 1008/2008, Artikel 4 Buchstdb
SWD(2017) 207 final, S. 4.

Beispiel: Minderheitsbeteiligung von Etihad Airygaan Air Berlin als Teil einer Strategie, einerlsgaPartnerschaft zwischen
mehreren europdaischen Luftfahrtunternehmen unaé&tiirways aufzubauen.

Die Verpflichtung beziglich der Bedirfnisse dertsehaftlichen Entwicklung des betroffenen Gebiets

TEN/641 — EESC-2017-03714-00-00-AC-TRA (EN) 10/14



4.2.3

4.2.4

4.2.5

4.2.6

4.2.7

Verkehrstrager, Flugpreise und Bedingungen sowiegefnt aller Luftfahrtunternehmen
zusammen, die diese Strecke bedienen oder zu leedimabsichtigéﬁ.

Die geltenden Vorschriften fir gemeinwirtschaftecWerpflichtungen werden nicht immer
einheitlich umgesetzt, was womdglich sowohl die iadiong als auch den Wetthewerb auf
einigen Strecken beeintrachtigt hat. Die Mitgliedéen haben Fragen betreffend den Inhalt der
Verfahrensbestimmungen dieser Leitlinien aufgewurfe

In diesen Leitlinien werden die vorgeschlagenen rigdungskriterien der Kommission fir
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen erlauterte Simfassen alle Aspekte von der Festlegung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen und den dameerbundenen Verfahren bis zu
Erlauterungen zu exklusiven Dienstleistungskonpessi und Ausgleichsleistungen (betreffend
Vorschriften fur staatliche Beihilfen).

Diese Leitlinien werden zu einer transparentererd ohédrenteren Umsetzung und
Durchsetzung der geltenden der geltenden Bestimemudgr Verordnung (EG) Nr. 1008/2008
beitragen. Der EWSA fordert die Kommission jedocii, &eine Stellungnahme zum Thema
LAnwendung des Beschlusses (ber Ausgleichszahlung@n die Erbringung von
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichemtefesse (2012/21/EU2)4' sorgfaltig zu
bertcksichtigen, in der weniger aufwandige Anfougen fir nationale oder lokale Behdrden
betreffend die Einhaltung und Berichterstattung #Bezug auf die Auferlegung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen gefordert rden, insbesondere dort, wo die
Notwendigkeit eines offentliches Eingreifens zurtétstlitzung von Luftverkehrsdiensten, die
fur die Burger notwendig, aber wirtschaftlich ni¢ctsgbar sind, offenkundig ist (beispielsweise
fur die Anbindung abgelegener Gebiete, Inseln us@lgichzeitig sollte die Einhaltung von
Sozialnormen ein Kriterium fur die Bereitstellunifeditlicher Unterstitzung werden.

Mitgliedstaaten an den AufRengrenzen der EU oder kiginen Inlandsmarkten haben

zunehmend Probleme bei der Sicherung ihrer inregtstaen Verbindungen wie auch der

Verbindungen zwischen ihrem wichtigsten Flughafed grundlegenden Reisezielen in der EU
und dartiber hinaus. Daher geht es nicht nur um tRidahheit, sondern auch um die

wirtschaftliche und politische Frage, wie eine angssene Anbindung abgelegener Ziele in der
EU gewabhrleistet und somit den Anforderungen derg@éste besser Rechnung getragen
werden kann. Die betroffenen Mitgliedstaaten sind rachhaltigen und zuverlassigen

Luftverkehrsdiensten interessiert, um eine lantifiés Planungsstabilitat ungeachtet etwaiger
Opportunitatskosten fiir die Luftfahrtunternehmersihern.

Der Anbindungsindex sollte Aufschluss dariber geloénderartig Ubergreifende Ansatze fur
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die mdglicleise ein starkeres Wirtschaftswachstum
gewabhrleisten, gerechtfertigt waren. Langfristignki® dartber diskutiert werden, ob die

23
24

Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 Artikel 16 Absass. (

TEN/605 — Anwendung der Vorschriften fiir stadticBeihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiie dErbringung von
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichertetesse (Beschluss 2012/21/EU und Gemeinschaftergh—_noch nicht im
Amtsblatt verdffentlicht.
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4.3

43.1

4.3.2

4.3.3

4.3.4

Bestimmungen der Leitlinien zu den gemeinwirtsdiwdfén Verpflichtungen in einem sich
schnell verdndernden Luftverkehrsmarkt weiterhiawant und wirksam sein kdnnen.

Kontinuitat der Flugverkehrsmanagementdienste

Flugsicherungsdienste spielen bei der Sicherstglluverlassiger Luftverkehrsverbindungen
eine entscheidende Rolle, da sie die sichere Abwigkdes Flugverkehrs garantieren. In den
verkehrsreichsten Zeiten des Jahres muss das @dalopd-lugverkehrsmanagement (ATM)
mehr als 30 000 Flige pro Tag abwickeln. Die Armhimer sind von grundlegender
Bedeutung fur die Erbringung derartiger ATM-Dienstie Europa insgesamt sind in dieser
Branche insgesamt 56 3000 Personen beschéaftigB7@7Fluglotsen und 38 930 weitere
Arbeitnehmer im Bereich Flugsicherungsdienste.dtirArbeit in dieser Branche sind nicht nur
die neuesten Technologien, sondern auch sehr hefudlibhe und persénliche Kompetenzen
erforderlich. Die Effizienz und Resilienz des ATMsfems hat sich in der jlngsten
Vergangenheit erheblich verbessert; das ATM koeite Zunahme des Verkehrsaufkommens
um 68 % in den letzten zwanzig Jahren (von 5,8ibMin Fligen 1995 auf 9,74 Millionen

2014) bewadltigen. Diese Verbesserung der Effiziegizgleichzeitiger Einhaltung der héchsten
Sicherheitsnormen konnte nur dank des starken Emgawgts aller Interessentrager in der
Wertschopfungskette der Luftfahrt im einheitlicretropaischen Luftraum erzielt werden.

Im Rahmen der vom EWSA veranstalteten offentlichemhérung zur Kontinuitat des
Flugverkehrsmanagements in einem offenen und \&@emeEuropa skizzierte der Netzmanager
das Verfahren, mit dem die Auswirkungen von jedwe&k von Stérung in Europa minimiert
werden sollen. Fir diese MalRnahmen ist die Mitwickuder Flugsicherungsdienste,
Luftfahrtunternehmen und Mitgliedstaaten erforadrli Sie haben sich als sehr wirksames
Mittel erwiesen, um die Auswirkungen von Stérungefdie Fluggéaste zu minimieren.

Eine der moglichen Ursachen fur Stérungen sind iskampfmalinahmen im Luftverkehr. Das
Streikrecht ist ein grundlegendes Recht der Arleémmer und fallt nicht in den
Anwendungsbereich der EU-Vertra?gr’eEs ist daher Sache der Mitgliedstaaten, festzalege
wie das Streikrecht ausgetbt werden kann, und distem Mitgliedstaaten haben spezifische
Gesetze oder Vorschriften zu den Bedingungen férAlisibung des Rechts auf Streik im
Flugverkehrsmanagement und in anderen Teilen dentséf@pfungskette der EU-Luftfahrt
erlassen.

Die zwischen den Sozialpartnern vereinbarte ,Toolfim einen erfolgreichen sozialen Dialog
im Flugverkehrsmanagemeﬁ?“ ist ein gutes Beispiel fur ein effizientes Vorgeheur
Festlegung von Mechanismen, um das Risiko von 8g&mn zu minimieren. Die MaRnahmen
werden im gegenseitigen Einvernehmen umgesetzt. HYéEA begruft den Vorschlag der
Sozialpartner, die Zahl der Unterzeichner auszwnmeitind ist bereit, sich an einer derartigen
Initiative zu beteiligen.

25
26

Artikel 153 Absatz 5 AEUV.

http://www.etf-europe.org/files/extranet/-75/458Biichure%20ETF%20Toolbox%20March%202016.pdf
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Zur Bekampfung wettbewerbsverzerrender Praktikend-in Erganzung ihres Vorschlags fur
eine neue Verordnung Nr. 868 — befurwortet die Kassmon die Aufnahme weitreichender
Wettbewerbsvorschriften in umfassende Luftverkeksenmen mit Drittlandef. Sie fordert
den Rat auf, ihr ein neues Mandat zur Er6ffnung Vemhandlungen Uber weitere derartige
Abkommen mit Bahrain, China, Kuwait, Mexiko, OmanduSaudi-Arabien zu erteilen. Die
Kommission drangt richtigerweise auch auf die uniigliche Unterzeichnung des umfassenden
EU-Luftverkehrsabkommens mit der Ukraine.

In dem ersten umfassenden derartigen Luftverkekosaimen, das 2007 zwischen der EU und
den Vereinigten Staaten geschlossen wurde, wird di®isammenarbeit der
Wettbewerbsbehdrden zur Eindammung unlauteren \Alegtbs verankert und ein
Koordinierungsrahmen geschaffen. Artikel 14 des ERH uftverkehrsabkommens behandelt
das Vorgehen im Fall staatlicher Beihilfen und les;lliii!tzunﬁ8 und enthalt auch
Bestimmungen, mit denen dem Gemeinsamen Aussclas&eécht zur Loésung potenzieller
Konflikte, einschl. der Mdglichkeit der Nutzung esneutralen Schiedsverfahrens, Ubertragen
wird. Der zusatzliche Nutzen derartiger umfassendeftverkehrsabkommen liegt in der
Annédherung der Rechtsvorschriften in vielen grugeitelen Bereichen (Sicherheitsnormen,
Zulassungen und Lizenzen sowie der sensible BedictSicherheit). In diesem Kontext steht
er auch in Verbindung mit staatlichen Beihilfen wtaatlicher Unterstiitzung.

AulRerdem wurde auch bereits ein umfassendes Lu#iliesabkommen mit Kanada
geschlossen. Das Abkommen mit Brasilien wird dérmeu verhandelt, und die EU hat die
Verhandlungen mit Israel, Jordanien, Marokko, deepdiblik Moldau und Georgien
abgeschlossen. Mit Australien und Neuseeland weddgreit Verhandlungen gefiihrt. Nach
Genehmigung der Mandate durch den Rat wurden Vdhmagen mit dem Verband
sldostasiatischer Nationen (ASEAN), Katar, den Mégten Arabischen Emiraten und der
Turkei aufgenommen. In allen Fallen waren Klausatreffend den fairen Wettbewerb Teil der

5. Weitere Vorschlage
51
5.2
5.3
Verhandlunger’r?
27 o
SWD(2017) 182 final, Ziffer 3.4.4.
28

29

EU-US-Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet anu®8.30. April 2007, Artikel 14.
SWD(2017) 182 final, Ziffer 2.2.1.3.
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5.4 Vorbehaltlich des erfolgreichen Abschlusses der feladen Verhandlungen dber
Luftverkehrsabkommen nimmt der EWSA die Bemihungem Kommission um weitere
Mandate zur Aufnahme von Verhandlungen tber neuaasande Luftverkehrsabkommen zur
Kenntnis und fordert zigige und effiziente Verhamdjen fir die laufenden Mandate.
Erfahrungen mit Arbeitspraktiken in bestimmten Lémd und ihren Luftfahrtunternehmen
geben jedoch Anlass zur Sorge und kdnnten dennfaWettbewerb auf dem internationalen
Luftverkehrsmarkt beeintrachtigen. Der EWSA fordedie Kommission daher auf,
sicherzustellen, dass die européischen Luftfaletnehmen gerecht behandelt und gleiche
Ausgangsbedingungen gewabhrleistet werden. Er ehipfielass Rat und Kommission
anerkennen, dass angemessene verbindliche Somsdkia im Rahmen aller EU-
Luftverkehrsabkommen mit DrittlAndern ausgehangeltden sollten.

Brissel, den 17. Januar 2018

Georges DASSIS
Prasident des Europaischen Wirtschafts- und Saezsthusses
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