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BEGRUNDUNG

1. Notwendige Mafinahmen zur Verbesserung der Sicherheit

Die Statistik zeigt, dass Unfille im Flugverkehr in Europa duBerst selten geworden sind (siche
nachstehende Grafik). Innerhalb der EU kamen 2003 fiinf Menschen bei Flugzeugungliicken
ums Leben. Dies ist im Verhéltnis beispielsweise zu den iliber 63,47 Millionen Fluggisten zu
sehen, die im selben Zeitraum allein den GroBflughafen London-Heathrow benutzten'.
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Dieser hohe Sicherheitsstandard ist den stdndigen Bemiihungen zu verdanken, die Fliige nicht
nur sicher durchzufiihren, sondern auch den Sicherheitsstandard stindig zu erhdhen. Dies
fiihrt zu einer kontinuierlichen Verringerung der Quote tddlicher Flugzeugunfille, da die
absolute Zahl der Todesopfer weiterhin sinkt und die Passagierzahlen gleichzeitig steigen.

Die Sicherheitsaufsicht ist weltweit durch das Chicagoer Ubereinkommen von 1944 iiber die
Internationale Zivilluftfahrt geregelt und stiitzt sich auf Normen der Internationalen
Zivilluftfahrt-Organisation, die aufgrund dieses Ubereinkommens eingerichtet wurde.
Weltweit werden die Luftfahrtunternehmen, vor allem was ihre Sicherheit betrifft, in ihrem
Heimatland {iberwacht, d.h. dem Land, das dem betreffenden Unternechmen eine
Betriebsgenehmigung erteilt hat und/oder in dem das Luftfahrzeug eingetragen ist. In den
letzten 50 Jahren hat diese Sicherheitsiiberwachung weitgehend fiir einen ausreichenden
Sicherheitsstandard gesorgt. Die strenge Anwendung der internationalen Normen und
Durchsetzung von Qualitdtsstandards ist derzeit jedoch nicht in allen Teilen der Welt
gleichermalflen sichergestellt.

1 Quelle: Airclaims 2003 und EUROSTAT 2003, Kapitel 3.5.14 ,Luftverkehr auf ausgewdhlten
Flughdfen™; den Statistiken liegen Daten des Airports Council International (ACI, Internationaler
Flughafenrat), der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation, des Airport Magazine sowie der 6rtlichen
Flughafenbehdrden zugrunde.
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In der EU werden die auf Gemeinschaftsrecht’ beruhenden SicherheitsmaBnahmen rigoros
verstérkt, so dass der erwéhnte hohe Sicherheitsstandard gewahrleistet ist. Mit der Griindung
der Europdischen Agentur fiir Flugsicherheit (EASA) im Jahr 2002 wurde eine
Grundvoraussetzung fiir die einheitliche Anwendung von Sicherheitsvorschriften erfiillt,
indem eine einheitliche Anlaufstelle fiir die Bescheinigung der Lufttiichtigkeit aller
luftfahrttechnischen Erzeugnisse sowie fiir deren Konstruktions-, Produktions- und
Instandhaltungsbetriebe geschaffen wurde. Wie bereits in der Verordnung (EG) Nr.
1592/2002° vorgesehen, wird demnéchst mit der geplanten Erweiterung der Zustindigkeit der
EASA der gesamte Flugbetrieb in den Verantwortungsbereich der Agentur fallen. Das heil3t,
dass die Sicherheit hinsichtlich der Konstruktion, Produktion, Instandhaltung und des Betriebs
luftfahrttechnischer Erzeugnisse sowie der in diesem Bereich titigen und in der EU
ansidssigen Luftfahrtunternehmen und Personen streng kontrolliert wird, um die Reisenden,
aber auch die Angestellten der Luftfahrtunternehmen und die in der Umgebung von Flughéfen
lebenden Biirger zu schiitzen.

AuBerhalb der EU hingt das Sicherheitsniveau von der Wirksamkeit der in Drittlindern
geltenden Uberwachungsverfahren ab. Um einen hohen Sicherheitsstandard aller
Luftfahrzeuge zu garantieren, die auf Strecken in die Gemeinschaft, aus oder innerhalb der
Gemeinschaft verkehren, haben das Europdische Parlament und der Rat vor kurzem die
Richtlinie 2004/36/EG iiber die Sicherheit von Luftfahrzeugen aus Drittstaaten, die Flughéfen
in der Gemeinschaft anfliegen®, erlassen, die eine harmonisierte Regelung fiir die Inspektion
ausldndischer Flugzeuge bei der Benutzung europiischer Flughifen einfiihrt. Dariiber hinaus
sieht die Richtlinie einen Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten sowie die
Moglichkeit vor, die Mallnahmen, die ein Mitgliedstaat gegeniiber einem Luftfahrzeug oder
Betreiber aus einem Drittstaat ergreift, das bzw. der nicht den internationalen
Sicherheitsnormen entspricht, auf die gesamte Gemeinschaft auszudehnen.

Grundlage dieser harmonisierten Inspektionsregelung sind bereits erprobte Verfahren, die im
Rahmen des von der Europiischen Zivilluftfahrtkonferenz (ECAC) seit 1996 entwickelten
SAFA-Programms (Sicherheitsiiberpriifung von Luftfahrzeugen aus Drittlindern) angewandt
werden. Wihrend der so genannten Vorfeldinspektionen werden eine Reihe von
Luftfahrzeugen, die aus einem Drittland stammen und auf europiischen Flughifen gelandet
sind, darauthin gepriift, ob sie die weltweit geltenden Sicherheitsnormen, die in den
Anhiingen 1, 6 und 8 des Chicagoer Ubereinkommens enthalten sind, erfiillen. Jeglicher dabei
festgestellte Mangel kann, je nachdem, wie stark die Sicherheit des Luftfahrzeugs
beeintrachtigt ist, die Ergreifung umgehender KorrekturmaBBnahmen erfordern oder ein
Festhalten am Boden rechtfertigen.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Mitgliedstaaten aufgrund der SAFA-Richtlinie
verpflichtet sind, ein Verfahren zur Sammlung von Informationen einzurichten, das es ihnen
ermoglicht, mit Sicherheitsrisiken behaftete Luftfahrtunternehmen zu erkennen. Ferner

2 Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates zur Harmonisierung der technischen Vorschriften und der
Verwaltungsverfahren in der Zivilluftfahrt; Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 des Européischen
Parlaments und des Rates zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt und zur
Errichtung einer Europdischen Agentur fiir Flugsicherheit; Richtlinie 94/56/EG des Rates iiber
Grundsitze fir die Untersuchung von Unfillen und Stérungen in der Zivilluftfahrt; Richtlinie
2003/42/EG des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Meldung von Ereignissen in der
Zivilluftfahrt.

3 Artikel 7 der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Européischen
Agentur fiir Flugsicherheit.

4 ABI. L 143 vom 30.4.2004, S. 76.



3 Drucksache 183/05

miissen sie anhand von Vorfeldinspektionen beurteilen, ob Luftfahrzeuge aus Drittstaaten, die
Flughifen in der Gemeinschaft anfliegen, die internationalen Sicherheitsnormen erfiillen. Die
Mitgliedstaaten tauschen die entsprechenden Informationen und Inspektionsberichte
miteinander aus, um gegebenenfalls zusétzliche Inspektionen veranlassen zu konnen oder um
festzustellen, ob frithere Méngel beseitigt wurden. AuBBerdem wurde mit der Richtlinie ein
Verfahren eingefiihrt, nach dem die Kommission empfehlen kann, die von einem
Mitgliedstaat gegeniiber einem Betreiber ergriffenen MalBnahmen auf die gesamte
Gemeinschaft auszudehnen.

Am 3. Januar 2004 stiirzte jedoch ein Flugzeug mit 148 Menschen an Bord auf dem Weg nach
Paris kurz nach dem Start in dem dgyptischen Ferienort Sharm-El-Sheikh ab. Alle Insassen
kamen dabei ums Leben. AnschlieBend stellte sich heraus, dass das fragliche Unternehmen
zur Zeit des Unfalls zwar in einigen Mitgliedstaaten zugelassen, ithm der Anflug von
Schweizer Flughidfen aus Sicherheitsgriinden allerdings untersagt war. Bis heute ist die
Unfallursache nicht mit Sicherheit gekldrt. Da die Untersuchungen noch andauern, wiren
Schliisse hinsichtlich der Griinde, die zu der Katastrophe gefiihrt haben, verfriiht.

Das Ungliick in Sharm-EI-Sheikh hat allerdings deutlich gemacht, dass die derzeit geltenden
Vorschriften dahingehend verschérft werden miissen, Vorfeldinspektionen verbindlich
vorzuschreiben und die Mitgliedstaaten zu verpflichten, einen umfassenderen
Informationsaustausch zu betreiben und gemeinsame Mallnahmen durchzufiihren, die auf der
Grundlage der Inspektionsergebnisse beschlossen werden.

Ziel dieses Legislativvorschlags ist es zunidchst, die Position der Reisenden gegeniiber der
Luftverkehrsbranche zu stirken. Zu diesem Zweck wird vorgeschlagen, den Reisenden einen
gesetzlichen Anspruch darauf zu geben, liber die Identitdt des Luftfahrtunternehmens, das den
von ihnen gebuchten Flug tatsdchlich durchfiihrt, unterrichtet zu werden, und gleichzeitig die
Mitgliedstaaten noch stirker zum Austausch sicherheitsrelevanter Informationen zu
verpflichten. Hierzu ist anzumerken, dass aus Drittlindern stammende Luftfahrzeuge aus
verschiedenen Griinden, nicht zuletzt auch den in der SAFA-Richtlinie genannten, am Boden
festgehalten werden konnen oder ihnen die Nutzung des gemeinschaftlichen Luftraums
untersagt werden kann.

Die Kommission beabsichtigt, zu gegebener Zeit Vorschlige zu unterbreiten, um die
derzeitige, auf der SAFA-Richtlinie 2004/36/EG beruhende Regelung fiir Sicherheits-
inspektionen zu verschérfen. Dazu priift sie zurzeit Moglichkeiten, um im Rahmen der
DurchfiihrungsmaBBnahmen zu den Verfahren im Anhang der SAFA-Richtlinie moglichst
wirksame Verdnderungen herbeizufiihren.

Im Rahmen weiter reichender Mallnahmen konnte, gegebenenfalls durch eine
Richtliniendnderung, ein Warnsystem eingerichtet werden, das die Inspektoren aller
Mitgliedstaaten iiber wichtige Sicherheitsaspekte unterrichtet und eine Reihe detaillierter
Verfahren vorschreibt. Dies kidme der Qualitdt und Standardisierung dieser Daten zugute und
wiirde eine genauere Analyse der vorhandenen Information sowie eine einfachere Erkennung
von Problembereichen ermdglichen. Dariiber hinaus wiirden in die Anderungsvorschlige auch
internationale Initiativen einflieBen, beispielsweise das ,JATA Operational Safety Audit®
(IOSA), das ein standardisiertes Priifverfahren auf der Grundlage international anerkannter
Normen sowie ein strukturiertes Instrument fiir den Austausch priifungsrelevanter
Informationen vorsieht.

Allerdings bleibt anzumerken, dass fiir die genannten MaBnahmen eine optimierte
gemeinsame Ausbildung des beteiligten Personals notwendig ist und die Erfahrungen der
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Gemeinschaft im Bereich des Austauschs von Mitarbeitern verschiedener Mitgliedstaaten
genutzt werden miissen. Auf diese Weise wiirden die Inspektoren bewéhrte Verfahren besser
kennen lernen und das notwendige Vertrauen gewinnen, um in einem kohdrenten, auf
Gemeinschaftsebene organisierten Rahmen zu arbeiten.

Neben diesen technischen MaBnahmen konnten auch Aktionen allgemeiner Art in Betracht
kommen, etwa gegeniiber als unsicher eingestuften Luftfahrtunternehmen durch die
Bekanntgabe von Flugverboten, oder ein entschlosseneres gemeinsames Vorgehen gegeniiber
Drittstaaten, die ihren Uberwachungsaufgaben nicht nachkommen, wie es bereits der
urspriingliche und erheblich abgeschwichte Vorschlag der Kommission von 1997 vorsah.

2. Notwendige Maflnahmen zur Verbesserung der Transparenz

Damit Fluggdste einen Flug in Kenntnis des ausfiihrenden Luftfahrtunternehmens wéhlen
konnen, muss ihnen bereits bei der Buchung bekannt sein, welches Unternehmen den
betreffenden Flug durchfiihren wird.

Nach dem Flugzeugungliick in Sharm-El-Sheikh wurde in der Offentlichkeit vielfach die
Ansicht vertreten, dass Fluggiste iiber die genaue Identitit des Unternchmens, das sie
tatsdchlich befordert, unterrichtet werden sollten. Ein hoheres Mall an Transparenz wiirde die
Unternehmen veranlassen, sich stéirker fiir die Sicherheit zu engagieren.

Bereits heute ist den Fluggésten in den meisten Fillen bekannt, welches Unternehmen den
von ihnen gebuchten Flug durchfiihren wird. Wenn sie einen Flug als einzelnes Produkt
buchen, kaufen sie den Dienst einer bestimmten, namentlich bekannten Fluggesellschaft. In
der Praxis kann es in zweierlei Féllen dazu kommen, dass das Luftfahrtunternehmen, welches
den Flug unter seinem Markennamen verkauft hat, diesen nicht tatsdchlich auch durchfiihrt.
Der eine Fall ist das Code-Sharing, bei dem zwei Fluggesellschaften vereinbaren, fiir eine
Reihe von Fliigen Sitze unter ihrer beiden Namen zu verkaufen, auch wenn ein Teil der Fliige
von dem einen und ein anderer Teil vom anderen Luftfahrtunternehmen durchgefiihrt werden.
Auf diese Weise ist es moglich, ein Ticket von der Fluggesellschaft X zu kaufen, tatsdchlich
aber mit der Fluggesellschaft Y zu fliegen.

Bucht jedoch ein Fluggast einen Flug als einzelnes Produkt iiber ein computergesteuertes
Buchungssystem (CRS), ist die Angabe des ausfithrenden Luftfahrtunternehmens nach dem
EU-Verhaltenskodex fiir CRS’ bereits zwingend vorgeschrieben. Diese Verpflichtung gilt
nicht fiir die Direktbuchung bei Fluggesellschaften ohne CRS, z. B. iiber das Internet. Die
meisten europdischen Fluggesellschaften, die das Code-Sharing praktizieren, haben die
,Airline Passenger Service Commitment* (APSC)° unterzeichnet und sich damit verpflichtet,
diese Informationen freiwillig zur liefern. Ganz offensichtlich wird diese Verpflichtung auch
weitgehend eingehalten.

Der andere Fall, in dem das ausfiihrende Luftfahrtunternehmen moglicherweise im Dunkeln
bleibt, ist das so genannte Wet-Lease, bei dem eine Fluggesellschaft ein Flugzeug
einschlieBlich der Besatzung von einer anderen Fluggesellschaft mietet. Diese Informationen
brauchen beim CRS nicht zwingend angegeben zu werden. Allerdings ist das Wet-Lease nicht
so sehr verbreitet wie das Code-Sharing und fillt ebenfalls unter die APSC.

> Verordnung (EG) Nr. 323/1999 des Rates zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 2299/89 iiber
einen Verhaltenskodex im Zusammenhang mit computergesteuerten Buchungssystemen (CRS).
Freiwillige Verpflichtung der Branche, unterzeichnet am 14. Februar 2002. Siehe auch:
http://europa.cu.int/comm/transport/air/rights/commitments_en.htm.
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Werden dagegen Fliige als Teil eine Pauschalreise gebucht, gibt es zurzeit keine gesetzliche
oder freiwillige Verpflichtung der Branche, die Fluggdste iiber das ausfithrende
Luftfahrtunternehmen aufzukldren, auch wenn ein betriachtlicher Teil der Branche diese
Informationen bereits freiwillig als Mittel der Geschéftspolitik liefert.

Grundsitzlich gehort es zweifellos zum Verbraucherschutz, dass Fluggiste das Recht haben
zu erfahren, wer einen wesentlichen Teil der Pauschalreise oder der Flugreise, die sie buchen
wollen, durchfiihrt. So wiirde auch niemand erwarten, dass die Verbraucher z. B. liber das
Hotel, in dem sie iibernachten, im Unklaren gelassen werden. Bei den Vorschlidgen handelt es
sich um gezielte Maflnahmen, die die Sicherheit der Fluggiste gewihrleisten sollen, die aber
zugleich mogliche Beeintrachtigungen der Wettbewerbsfahigkeit der Reisebranche auf ein
Minimum beschrinken, indem insbesondere die Flexibilitdt bei der Wahl des ausfithrenden
Luftfahrtunternehmens beibehalten wird. Zwar wire unter Umstdnden eine ausfiihrliche
Folgenabschétzung gerechtfertigt, insbesondere wenn weiter reichende MaBBnahmen gefordert
wiirden, doch ist angesichts des Charakters der vorgeschlagenen Bestimmungen
(insbesondere ihre Dringlichkeit und die Notwendigkeit, dem Beschluss verschiedener
einzelstaatlicher Vorschriften zuvorzukommen) eine mdglichst rasche Verabschiedung
derselben notwendig.

Allerdings ist es mdglich, dass zwischen der Buchung und dem Antritt eines Fluges viel Zeit
vergeht und Anderungen an den urspriinglichen Vereinbarungen erforderlich sind. Die
Moglichkeit, auf Marktentwicklungen flexibel zu reagieren, ist einer der Schliissel zum Erfolg
in der Reisebranche. AuBerdem miissen Dienstleister, d. h. Fluggesellschaften wie auch
Reiseveranstalter, das ausfiihrende Luftfahrtunternehmen unter Umstdnden aus technischen
Griinden sehr kurzfristig wechseln, beispielsweise wenn das Flugzeug infolge eines
technischen Defekts durch ein Flugzeug einer anderen Fluggesellschaft ersetzt werden muss.
Darum muss zwischen der erforderlichen Transparenz und der noétigen Flexibilitét
Ausgewogenheit herrschen. Transparenz bedeutet, dass die betroffenen Fluggiste
unverziiglich iiber jeden Wechsel des ausfiihrenden Luftfahrtunternehmens unterrichtet
werden, wihrend Flexibilitdt besagt, dass Fluggesellschaft und Reiseveranstalter in der Lage
sind, kurzfristig das Luftfahrtunternehmen zu wechseln, ohne dass der Betrieb dadurch
unterbrochen wiirde.

Damit die vertragschlieBenden Luftfahrtunternehmen attraktive Preise anbieten konnen, etwa
fiir die Pauschalreisen von Reiseveranstaltern, die hiufig weit im Voraus gebucht werden,
miissen diese Unternehmen flexibel reagieren und das bzw. die ausfiihrenden
Luftfahrtunternehmen wechseln kénnen, sofern die Fluggaste dariiber unterrichtet werden.

Die Fluggéste sollten daher Anspruch darauf haben, in jedem Fall die Identitét des ihren Flug
durchfiihrenden Luftfahrtunternehmens zu erfahren. Die Kommission wird in Zukunft priifen,
ob die Bereitstellung dieser Angaben einen ausreichenden Schutz der Flugreisenden
garantiert.

Transparenz ist jedoch ein elementarer Grundsatz und gilt auch fiir die Mitgliedstaaten.
Deshalb sollte diese Verordnung auch eine allgemeine Verpflichtung der Mitgliedstaaten
beinhalten, Informationen {iiber die Sicherheit von Luftfahrtunternehmen untereinander
auszutauschen, um so eine einheitliche, wirksame und kohédrente Durchsetzung
sicherheitsrelevanter Entscheidungen in ganz Europa zu gewihrleisten.
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08/2005 (COD)

Vorschlag fiir eine

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

iiber die Unterrichtung von Fluggisten iiber die Identitit des ausfiihrenden

Luftfahrtunternehmens sowie den Austausch sicherheitsrelevanter Informationen

zwischen den Mitgliedstaaten

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission',

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses’,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen’,

gemiB dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag®,

in Erwégung nachstehender Griinde:

(1)

2)

€)

(4)

MafBnahmen der Gemeinschaft im Bereich des Luftverkehrs sollten unter anderem auf
einen hohen Schutz der Fluggiste vor Sicherheitsrisiken abzielen. Ferner sollte
allgemein den Erfordernissen des Verbraucherschutzes in vollem Umfang Rechnung
getragen werden.

Damit die wettbewerblichen Rahmenbedingungen 1im  Luftverkehr von
groBBtmoglichem Nutzen fiir die Unternehmen und Fluggiste sind, ist es wichtig, dass
die Verbraucher fiir eine fundierte Entscheidung ausreichende Informationen erhalten.

Die Identitdt des die Leistung tatsdchlich erbringenden Unternehmens ist eine
grundlegende Information. Verbraucher, die einen Flug buchen, werden jedoch nicht
immer iber die Identitit des Luftfahrtunternechmens, das den Flug durchfiihrt,
unterrichtet.

Die Richtlinie 90/314/EWG des Rates vom 13. Juni 1990 iiber Pauschalreisen’ sieht
vor, dass den Verbrauchern eine Reihe von Informationen zur Verfligung gestellt

[ N S

ABLCI[...]vom[...], S. [...].
ABLCI[...]vom[...], S. [...].
ABLCI[...]vom[...], S. [...].
ABLCI[...]vom[...], S. [...].
ABL. L 158 vom 23.6.1990, S. 59.
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(6)

(7)

(8)
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werden; dies schlieft jedoch nicht die Angabe der Identitit des den Flug
durchfiihrenden Luftfahrtunternehmens ein.

Gemil der Verordnung (EWG) Nr. 2299/89 des Rates iiber einen Verhaltenskodex im
Zusammenhang mit computergesteuerten Buchungssystemen (CRS)®, geéndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 323/1999’, haben Verbraucher, die einen Flug iiber ein
computergesteuertes Buchungssystem buchen, Anspruch auf Unterrichtung iiber die
Identitit des den Flug durchfithrenden Luftfahrtunternehmens. Dennoch ist es selbst
im Linienflugverkehr Branchenpraxis, etwa im Fall des Wet-Lease oder Code-
Sharing, dass das Luftfahrtunternehmen, welches den Flug unter seinem
Markennamen verkauft hat, diesen nicht tatsidchlich auch durchfiihrt, und der Fluggast
bei Buchung ohne computergesteuertes Buchungssystem derzeit keinen gesetzlichen
Anspruch darauf hat, tiber die Identitit des Luftfahrtunternehmens, das ihn tatséchlich
befordert, unterrichtet zu werden.

Diese Gepflogenheiten der Unternehmen erhdhen zwar die Flexibilitit und
ermOglichen eine bessere Dienstleistung fiir die Fluggiste, auch lassen technisch
begriindete Anderungen in letzter Minute sich nicht immer vermeiden und tragen zur
Sicherheit des Luftverkehrs bei. Im Gegenzug zu dieser Flexibilitdit miissen die
Verbraucher jedoch griindlicher unterrichtet werden.

Ein besserer Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten beziiglich der
Sicherheit von Luftfahrtunternehmen ist fiir die Erhohung des allgemeinen
Sicherheitsniveaus im gemeinschaftlichen Luftverkehr von wesentlicher Bedeutung.

Die Kommission sollte die Anwendung dieser Verordnung priifen und nach einem
ausreichenden Zeitraum iiber ihre Wirksamkeit Bericht erstatten —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand

Diese Verordnung legt Vorschriften fest, die sicherstellen, dass Fluggéste iiber die Identitét
des Unternehmens, das ihren Flug durchfiihrt, unterrichtet werden, und verpflichtet die
Mitgliedstaaten zum Austausch sicherheitsrelevanter Informationen.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

(a) ,Luftfahrtunternehmen® ein Lufttransportunternechmen mit einer giiltigen
Betriebsgenehmigung;
(b)  ,Beforderungsvertrag® einen Vertrag iiber Luftverkehrsdienste oder einen

solche Dienste umfassenden Vertrag;

ABI. L 220 vom 29.7.1989, S. 1.
ABI. L 40 vom 13.2.1999, S. 1.



Drucksache 183/05 8

(©) ,vertragschlieBendes Luftfahrtunternehmen® das Luftfahrtunternehmen, das
mit einem Fluggast einen Beforderungsvertrag schlieft. Umfasst der Vertrag
eine Pauschalreise, so ist das vertragschlieBende Luftfahrtunternehmen der
Reiseveranstalter;

(d) sausfuhrendes Luftfahrtunternehmen® ein Luftfahrtunternehmen, das im
Rahmen eines Vertrags mit einem Fluggast oder im Namen einer anderen -
juristischen oder natiirlichen - Person, die mit dem betreffenden Fluggast in
einer Vertragsbeziehung steht, einen Flug durchfiihrt oder durchzufiihren
beabsichtigt;

(e) »Pauschalreise” die in Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie 90/314/EWG iiber
Pauschalreisen definierten Leistungen;

) »Buchung* den Umstand, dass der Fluggast iiber einen Flugschein oder einen
anderen Beleg verfligt, aus dem hervorgeht, dass die Buchung von dem
Luftfahrtunternehmen oder dem Reiseunternehmen akzeptiert und registriert

wurde.
Artikel 3
Geltungsbereich
l. Diese Verordnung gilt fiir die Erbringung von Luftverkehrsdiensten, wenn der Flug

von einem Flughafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaates ausgeht, fiir das der
EG-Vertrag gilt, oder von einem Flughafen in einem Drittstaat, sofern der Flug Teil
einer Reise ist, die in der Gemeinschaft begann, und das vertragschlieBende
Luftfahrtunternehmen eine Niederlassung in der Gemeinschaft besitzt.

2. Diese Verordnung gilt unabhingig davon, ob es sich um einen Linienflug handelt
und ob der Flug Teil einer Pauschalreise ist.

3. Diese Verordnung beriihrt nicht die Rechte der Fluggéste als Verbraucher, die in der
Richtlinie 90/314/EWG und der Verordnung (EWG) Nr. 2299/89 iiber einen
Verhaltenskodex im Zusammenhang mit computergesteuerten Buchungssystemen

(CRS) verankert sind.
Artikel 4
Informationsaustausch
1. Die Mitgliedstaaten ver6ffentlichen eine Liste aller Luftfahrtunternehmen, denen die

Nutzung ihres Luftraums untersagt ist oder denen aus Sicherheitsgriinden
verkehrsrechtliche Beschrankungen auferlegt wurden. Diese Liste wird den
Mitgliedstaaten und der Kommission zur Verfiigung gestellt. Die Kommission
verdffentlicht eine konsolidierte Fassung dieser Liste.

2. Die Kommission ergreift die ndtigen MaBBnahmen, um den in Absatz 1 genannten
Informationsaustausch zu erleichtern.
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Artikel 5
Informationen iiber die Identitat des ausfithrenden Luftfahrtunternehmens

1. Das vertragschlieBende Luftfahrtunternehmen unterrichtet die Fluggiste bei der
Buchung iiber die Identitdt des/der ausfiihrenden Luftfahrtunternehmen(s).

2. Das vertragschlieBende Luftfahrtunternehmen unterrichtet die betroffenen Fluggéste
unverziiglich, wenn das/die ausfithrende(n) Luftfahrtunternehmen nach der Buchung
aus irgendeinem Grund gewechselt wird/werden.

Artikel 6
Information und Uberarbeitung

Spatestens finf Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung erstattet die Kommission dem
Européischen Parlament und dem Rat tiber die Anwendung der Verordnung Bericht.
Gegebenenfalls fiigt sie dem Bericht Vorschlédge fiir eine Uberarbeitung der Verordnung bei.

Artikel 7
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union in Kraft.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Europdischen Parlaments — Im Namen des Rates
Der Prisident Der Prdsident



