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Vorschlag fiir einen

BESCHLUSS DES RATES UND DER IM RAT VEREINIGTEN VERTRETER DER
REGIERUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN DER EUROPAISCHEN UNION

iiber die Unterzeichnung und vorliufige Anwendung des Luftverkehrsabkommens
zwischen der Europiischen Gemeinschaft und ihren Mitgliedstaaten einerseits und den
Vereinigten Staaten von Amerika andererseits

Vorschlag fiir einen

BESCHLUSS DES RATES UND DER IM RAT VEREINIGTEN VERTRETER DER
REGIERUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN DER EUROPAISCHEN UNION

iiber den Abschluss des Luftverkehrsabkommens zwischen der Européischen
Gemeinschaft und ihren Mitgliedstaaten einerseits und den Vereinigten Staaten von
Amerika andererseits

(von der Kommission vorgelegt)
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BEGRUNDUNG

1) KONTEXT DES VORSCHLAGS

¢ Griinde und Ziele des Vorschlags

Das Luftverkehrsabkommen zwischen der Europédischen Gemeinschaft und ihren
Mitgliedstaaten einerseits und den Vereinigten Staaten von Amerika andererseits
wurde im Rahmen eines vom Rat im Juni 2003 erteilten Mandats ausgehandelt. Der
Luftverkehr zwischen der EU und den USA funktioniert derzeit auf der Grundlage
bilateraler Abkommen zwischen einzelnen Mitgliedstaaten und den USA. Diese
bilateralen Abkommen enthalten Bestimmungen, die der Européische Gerichtshof im
November 2002 fiir unvereinbar mit dem Gemeinschaftsrecht erklarte, daher ist es
unbedingt erforderlich, einen neuen Rahmen auf Gemeinschaftsebene fiir den
Luftverkehr EU-USA zu entwickeln. Das Abkommen ist eine umfassende
Ausgangsvereinbarung und sieht Verpflichtungen beider Seiten vor, innerhalb eines
prizisen Zeitrahmens weiterfiihrende Verhandlungen aufzunehmen. Das Abkommen
entspricht den rechtlichen Anforderungen der Gemeinschaft und wiirde unmittelbare
wirtschaftliche Vorteile fiir Fluggiste und Versender zu beiden Seiten des Atlantiks mit
sich bringen.

e Allgemeiner Kontext

Im Verhandlungsmandat wurde als Ziel die Schaffung eines offenen
Luftverkehrsraums zwischen der EU und den USA festgelegt. Dadurch wiirde ein
einheitlicher Markt fiir Luftverkehrsdienste zwischen der EU und den USA geschaffen,
der freie Investitionstitigkeiten gestatten und es den Luftfahrtunternehmen aus der EU
und den USA ermoglichen wiirde, Luftverkehrsdienste ohne Beschrinkungen
anzubieten, auch auf dem heimischen Markt beider Vertragsparteien. Eine volle
Umsetzung des Mandats wiirde umfangreiche Gesetzesidnderungen in den Vereinigten
Staaten verlangen, insbesondere die Beseitigung der bestehenden rechtlichen
Restriktionen fiir auslidndische Beteiligung an und Kontrolle von US-
Luftfahrtunternehmen und fiir Kabotage. Diese Fragen sind in den USA nach wie vor
politisch hochst sensibel. Daher rdumt das Mandat ausdriicklich die Moglichkeit ein,
das Abkommen schrittweise umzusetzen, verlangt aber Mechanismen, die konkrete
Fortschritte gewahrleisten.

Die EU akzeptierte bei den Verhandlungen, dass Kabotage im Rahmen der
Ausgangsvereinbarung noch nicht moglich ist, machte jedoch gegeniiber den USA
deutlich, dass dies fiir die EU nur annehmbar sein wiirde, wenn wirkliche Fortschritte
in Richtung eines Abbaus der Beschridnkungen fiir Beteiligungen an und Kontrolle von
US-Luftfahrtunternehmen erkennbar sind. Am 2. November 2005 verodffentlichte das
amerikanische Verkehrsministerium (DOT) einen Regelungsvorschlag (Notice of
Proposed Rulemaking - NPRM) zur Anderung der Anforderung, dass US-
Luftfahrtunternehmen sich unter der ,tatsdchlichen Kontrolle“ von US-Biirgern
befinden miissen, um Mdglichkeiten flir ausldndische Biirger zu schaffen, in US-
Luftfahrtunternehmen zu investieren und sich an ihrer Fiihrung zu beteiligen.

Aufgrund der Verhandlungsrichtlinien des Mandats wurde der Wortlaut des
Abkommens mit den Vereinigten Staaten von Amerika von der Kommission bei der
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abschliefenden Verhandlungsrunde am 18. November 2005 fertig gestellt. Beim
Abschluss der Arbeiten am Text des Abkommens erkliarte die EU, dass bei einer
Entscheidung der Europdischen Gemeinschaft und ihrer Mitgliedstaaten iiber die
Annahme des Abkommens die Ergebnisse des NPRM-Prozesses in Form der
endgiiltigen Regelung ausschlaggebend sein werden. Die Annahme des
Ratsbeschlusses hingt daher davon ab, ob zuvor das amerikanische
Verkehrsministerium eine endgiiltige Regelung verabschiedet hat, die vom Rat als
klare, sinnvolle und nachhaltige Anderung der US-Politik in diesem Bereich gewertet
werden kann. Wird die endgiiltige Regelung des US-Verkehrsministeriums rechtzeitig
verdffentlicht und féllt die Bewertung des Rates positiv aus, kann die Unterzeichnung
des Abkommens in der ersten Jahreshélfte 2006 erfolgen.

o Bestehende Rechtsvorschriften auf diesem Gebiet

Die Bestimmungen des Abkommens ersetzen die 20 bestehenden bilateralen
Luftverkehrsabkommen zwischen Mitgliedstaaten und den Vereinigten Staaten.

¢ Vereinbarkeit mit den anderen Politikbereichen und Zielen der Union

Der Abschluss eines Luftverkehrsabkommens mit den Vereinigten Staaten hat fiir die
EU seit langem Prioritdt und ist eine zentrale Komponente bei der Entwicklung ihrer
LuftfahrtauBBenpolitik, wie in der Mitteilung der Kommission KOM(2005) 79 endg.
(Weiterentwicklung der Luftfahrtauenpolitik der Gemeinschaft) vorgesehen. Das
Abkommen folgt auch dem grundlegenden Ziel der gemeinschaftlichen
LuftfahrtauBenpolitik, bestehende bilaterale Luftverkehrsabkommen mit dem
Gemeinschaftsrecht in Ubereinstimmung zu bringen.

ANHORUNG VON INTERESSIERTEN KREISEN UND FOLGENABSCHATZUNG
e Anhorung von interessierten Kreisen

Anhorungsmethoden, angesprochene Sektoren und allecemeines Profil der Befragten

Wihrend des gesamten Verhandlungsprozesses fiihrte die Kommission ausfiihrliche
Konsultationen mit den interessierten Kreisen, insbesondere im Rahmen regelmaliger
Sitzungen des beratenden Forums mit Vertretern der Luftfahrtunternehmen, Flughéfen
und Gewerkschaften.

Zusammenfassung der Antworten und Art ihrer Beriicksichticung

Mit dem beratenden Forum wurden iiber 10 Sitzungen durchgefiihrt, bei denen alle
Elemente der Verhandlungen ausfiihrlich erortert wurden. Alle Bemerkungen der
interessierten Kreise wurden bei der Ausarbeitung der Verhandlungsposition der
Gemeinschaft gebiihrend beriicksichtigt.

e Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Externes Expertenwissen war nicht erforderlich.

e Folgenabschitzung
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Das Abkommen ist ein entscheidender erster Schritt auf dem Weg zu dem Hauptziel
der EU, d.h. der Schaffung eines offenen Luftverkehrsraums zwischen der EU und den
USA. Laut einem Bericht, der 2002 von amerikanischen Beratern (the Brattle Group)
ausgearbeitet wurde, sind von einem offenen Luftverkehrsraum zwischen der EU und
den USA zusitzliche 17 Millionen Fluggéste jéhrlich, Verbrauchervorteile in einer
GroBenordnung von mindestens 5 Mrd. € jdhrlich und positive Effekte fiir die
Beschiftigung auf beiden Seiten des Atlantiks zu erwarten.

Durch das Abkommen wird ein Gemeinsamer Ausschuss eingerichtet, der fiir die
Priifung der Anwendung des Abkommens und seiner Auswirkungen zustindig sein
wird.

RECHTLICHE ASPEKTE DES VORSCHLAGS

e Zusammenfassung der vorgeschlagenen Mallnahme

Das Abkommen ist eine umfassende Ausgangsvereinbarung und wird die bestehenden
bilateralen Abkommen der Mitgliedstaaten mit den Vereinigten Staaten ersetzen.
Durch das Abkommen werden alle bestehenden Beschrinkungen der Rechte sowohl
von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft als auch der Vereinigten Staaten fiir den
Betrieb von Luftverkehrsdiensten zwischen Punkten in der Europédischen Gemeinschaft
und Punkten in den Vereinigten Staaten beseitigt. Diesbeziiglich werden durch das
Abkommen auch Hemmnisse fiir Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft beseitigt, ihr
Niederlassungsrecht innerhalb der Gemeinschaft und das Recht auf diskriminierungs-
freien Marktzugang im Hinblick auf die Bereitstellung von Luftverkehrsdiensten nach
den und von den Vereinigten Staaten wahrzunehmen, die Gegenstand der Urteile des
Gerichtshofs der Europdischen Gemeinschaften in den Rechtssachen C-466/98, C-
467/98, C-468/98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98 und C-476/98 waren.

e Rechtsgrundlage

Artikel 80 Absatz 2 in Verbindung mit Artikel 300 Absatz 2 Unterabsatz 1 erster Satz
und Artikel 300 Absatz 3 Unterabsatz 1.

e Subsidiarititsprinzip

Das Subsidiarititsprinzip gelangt zur Anwendung, da der Vorschlag nicht unter die
ausschlieBliche Zustindigkeit der Gemeinschaft fallt.

Die Ziele des Vorschlags konnen von den Mitgliedstaaten aus folgendem Grund (aus
folgenden Griinden) nicht ausreichend verwirklicht werden:

Das Abkommen enthdlt neue Regelungen auf Gemeinschaftsebene fiir die
Bereitstellung transatlantischer Luftverkehrsdienste, die die bestehenden Regelungen
durch einzelne Mitgliedstaaten ersetzen. Das Abkommen schafft fiir alle
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft unmittelbar einheitliche Bedingungen fiir den
Marktzugang und legt einen neuen Rahmen fiir die Regulierungszusammenarbeit
zwischen der Europdischen Gemeinschaft und den Vereinigten Staaten in Bereichen
von zentraler Bedeutung fiir einen sicheren und effizienten Betrieb des
transatlantischen Luftverkehrs fest. Insbesondere ist eine engere Zusammenarbeit in
Fragen der Flug- und der Luftsicherheit vorgesehen. Ferner werden neue Regelungen
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eingefiihrt fiir die Zusammenarbeit zwischen den Wettbewerbsbehorden beider Seiten
hinsichtlich der Anwendung ihrer jeweiligen Wettbewerbsvorschriften auf den
internationalen Luftverkehr in Belangen des transatlantischen Marktes. Diese
Regelungen konnen nur auf Gemeinschaftsebene umgesetzt werden, da sie eine Reihe
von Bereichen in ausschlieBlicher Zustédndigkeit der Gemeinschaft betreffen.

Die Ziele des Vorschlags konnen aus folgendem Grund (aus folgenden Griinden)
besser durch Mallnahmen der Gemeinschaft erreicht werden:

Das Abkommen ermoglicht die gleichzeitige Ausweitung seiner Bestimmungen auf die
25 Mitgliedstaaten, die diskriminierungsfreie Anwendung der gleichen Vorschriften
und den Zugang zu Vorteilen fiir alle Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft ohne
Ansehen ihrer Nationalitidt. Diese Unternehmen konnen ihren Betrieb nun von jedem
Punkt in der Europdischen Union nach jedem Punkt in den Vereinigten Staaten frei
durchfiihren.

Die Beseitigung aller Beschrankungen fiir den Marktzugang zwischen der EU und den
Vereinigten Staaten wird nicht nur neue Marktteilnehmer anziehen und Moglichkeiten
schaffen, zu schwach bediente Fughifen anzufliegen, sondern auch Konsolidierungen
zwischen Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft erleichtern.

Das Abkommen sichert allen Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft den Zugang zu
kommerziellen Moglichkeiten, z.B. der Bereitstellung von Luftfahrzeugen mit
Besatzung flir US-Luftfahrtunternehmen, die bisher von keinem Mitgliedstaat in
Einzelverhandlungen erreicht werden konnte. Ein Hauptziel des Mandats ist die
Schaffung einheitlicher Rahmenbedingungen fiir alle Luftfahrtunternehmen der EU
und der USA — dies erfordert eine starke Regulierungszusammenarbeit, die nur auf
Ebene der Gemeinschaft geleistet werden kann.

Der Vorschlag steht daher mit dem Subsidiaritdtsprinzip in Einklang.

e Grundsatz der Verhiltnismafligkeit

Der Vorschlag entspricht aus folgendem Grund (aus folgenden Griinden) dem
Grundsatz der VerhdltnismaBigkeit:

Es wird ein Gemeinsamer Ausschuss eingerichtet, um Fragen der Anwendung des
Abkommens erdrtern zu kdnnen. Der Gemeinsame Ausschuss wird den Austausch von
Sachverstidndigen bei neuen Initiativen und Entwicklungen im Bereich Gesetzgebung
und Regulierung unterstiitzen und potenzielle Bereiche fiir eine Weiterentwicklung des
Abkommens untersuchen. Dem Gemeinsamen Ausschuss gehoren Vertreter der
Kommission und der Mitgliedstaaten an.

Die Mitgliedstaaten werden weiterhin die traditionellen Verwaltungsaufgaben erfiillen,
die ihnen im internationalen Luftverkehr zufallen, jedoch nach einheitlich
angewendeten gemeinsamen Regeln.

e Wahl des Instruments

Vorgeschlagene Instrumente: Sonstige
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Andere Instrumente wiren aus folgendem Grund (aus folgenden Griinden) nicht
angemessen:

Die LuftfahrtauBenbeziehungen konnen allein durch internationale Ubereinkiinfte
geregelt werden.

AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Gemeinschaftshaushalt.
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Vorschlag fiir einen

BESCHLUSS DES RATES UND DER IM RAT VEREINIGTEN VERTRETER DER
REGIERUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN DER EUROPAISCHEN UNION

iiber die Unterzeichnung und vorlidufige Anwendung des Luftverkehrsabkommens
zwischen der Europiischen Gemeinschaft und ihren Mitgliedstaaten einerseits und den
Vereinigten Staaten von Amerika andererseits

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION UND DIE IM RAT VEREINIGTEN
VERTRETER DER REGIERUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN DER EUROPAISCHEN
UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 80 Absatz 2 in Verbindung mit Artikel 300 Absatz 2 Unterabsatz 1 erster Satz,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1) Die Kommission hat im Namen der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten ein
Luftverkehrsabkommen mit den Vereinigten Staaten von Amerika ausgehandelt
(nachstehend: das ,,Abkommen*).

2) Das Abkommen wurde am ... paraphiert.

3) Das Abkommen sollte vorbehaltlich des Abschlusses zu einem spéteren Zeitpunkt von
der Gemeinschaft und den Mitgliedstaaten unterzeichnet und vorldufig angewendet
werden.

4) Das Recht der Vereinigten Staaten verlangt derzeit unter anderem, dass sich
Luftfahrtunternehmen unter der ,tatsdchlichen Kontrolle* von US-Biirgern befinden,
um ihre Zulassung als Luftfahrtunternehmen der USA zu erhalten. Diese Anforderung
wurde vom Verkehrsministerium der USA in einer allgemeinen politischen Erklarung
im Code of Federal Regulations, Part 399.88 of Title 14 (nachstehend ,,CFR 14 Part
399.88%) ausgelegt.

(5) Das Abkommen basiert auf der Annahme, dass die Vereinigten Staaten die Auslegung
der vom Verkehrsministerium in CFR 14 Part 399.88 formulierten Anforderung der
Htatsdchlichen Kontrolle” in einer Weise anwenden, die Staatsangehorigen der
Mitgliedstaaten, die in ein Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten investiert
haben, die Moglichkeit einer angemessenen Einflussnahme auf den kommerziellen
Betrieb eines solchen Luftfahrtunternehmens gibt. Wenn daher die Luftfahrtbehorden
oder die Gerichte der Vereinigten Staaten CFR 14 Part 399.88 nicht in dieser Weise
auslegen oder wenn diese Bestimmung geédndert, zuriickgenommen, widerrufen oder
fiir ungiiltig erklart wird, es sei denn, sie wird durch eine andere Bestimmung ersetzt,
durch die Investoren der Gemeinschaft nicht ungiinstiger gestellt sind, sollten die
Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten die vorldufige Anwendung des Abkommen
aussetzen.
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Es ist notwendig, verfahrenstechnische Regelungen fiir Entscheidungen iiber die Art
und Weise zu treffen, in der — sollte dies notwendig werden - die vorldufige
Anwendung des Abkommens auszusetzen ist. Ferner miissen verfahrenstechnische
Regelungen fiir die Beteiligung der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten an dem laut
Artikel 17 des Abkommens eingesetzten Gemeinsamen Ausschuss und am
Streitbeilegungsverfahren geméfl Artikel 18 des Abkommens sowie fiir die
Anwendung bestimmter Vorschriften des Abkommens hinsichtlich Flug- und
Luftsicherheit, Verkehrsrechten und staatlicher Unterstiitzung getroffen werden -

BESCHLIESSEN:

Artikel 1 (Unterzeichnung)

Der Prisident des Rates wird erméchtigt, die Person zu bestellen, die befugt ist, das
Luftverkehrsabkommen zwischen der Europédischen Gemeinschaft und ihren Mitgliedstaaten
einerseits und den Vereinigten Staaten von Amerika andererseits vorbehaltlich des
Abschlusses zu einem spiteren Zeitpunkt im Namen der Europidischen Gemeinschaft zu
unterzeichnen. Der Wortlaut des Abkommens ist diesem Beschluss beigefiigt.

Artikel 2 (vorliufige Anwendung)

Bis zu seinem Inkrafttreten wird das Abkommen von der Gemeinschaft und den
Mitgliedstaaten ab [...] vorldufig angewendet.

Ein Beschluss iiber die Beendigung der vorldufigen Anwendung des Abkommens
und eine entsprechende Unterrichtung der Vereinigten Staaten gemdl Artikel 24
Absatz 2 des Abkommens sowie ein Beschluss iiber die Zuriickziehung einer solchen
Unterrichtung wird vom Rat im Namen der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten
einstimmig auf Vorschlag der Kommission gefasst.

Stellt der Rat nach dem in Absatz 2 festgelegten Verfahren fest, dass

a) CFR 14 Part 399.88 oder eine Nachfolgebestimmung von den
Luftfahrtbehorden oder den Gerichten der Vereinigten Staaten in einer Weise
ausgelegt oder angewendet wird, die Staatsangehorigen der Mitgliedstaaten,
die in ein Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten investiert haben, nicht
die Moglichkeit einer angemessenen Einflussnahme auf den kommerziellen
Betrieb eines solchen  Luftfahrtunternehmens  gibt, ausgenommen
Angelegenheiten betreffend Flug- und Luftsicherheit und Civil Reserve Air
Fleet-Verpflichtungen oder

b) CFR 14 Part 399.88 oder eine Nachfolgebestimmung in einer Weise gedndert
wird, durch die Staatsangehorige der Mitgliedstaaten, die in ein
Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten investiert haben, unglinstiger
gestellt werden als durch CFR 14 Part 399.88 oder

c) CFR 14 Part 399.88 oder eine Nachfolgebestimmung zuriickgenommen,
widerrufen oder fiir ungiiltig erklért wird, es sei denn, sie wird durch eine
andere Bestimmung ersetzt, durch die Staatsangehorige der Mitgliedstaaten,
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die in ein Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten investiert haben, nicht
ungiinstiger gestellt werden als durch CFR 14 Part 399.88

macht er die in Artikel 24 Absatz 2 des Abkommens vorgesehene Mitteilung.

Artikel 3 (Gemeinsamer Ausschuss)

Die Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten werden in dem durch Artikel 17 des
Abkommens eingesetzten Gemeinsamen Ausschuss durch die Kommission,
unterstiitzt von Vertretern der Mitgliedsstaaten, vertreten.

Der von der Gemeinschaft und ihren Mitgliedstaaten innerhalb des Gemeinsamen
Ausschusses zu vertretende Standpunkt in Bezug auf Fragen im Rahmen von Artikel
17 oder 19 des Abkommens oder auf Fragen, die nicht die Annahme von
Beschliissen mit bindender Rechtswirkung bendtigen, werden von der Kommission
festgelegt. Zu allen anderen Fragen wird der Standpunkt der Gemeinschaft und ihrer
Mitgliedsstaaten auf Vorschlag der Kommission durch Beschluss des Rates mit
qualifizierter Mehrheit beschlossen.

Artikel 4 (Streitbeilegung)

Die Kommission vertritt die Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten bei
Streitbeilegungsverfahren gemil3 Artikel 18 des Abkommens.

Die Aussetzung der Anwendung von nach Artikel 18 Absatz 7 des Abkommens
eingerdumten Vorteilen wird auf Vorschlag der Kommission durch Beschluss des
Rates festgelegt. Der Rat beschliet mit qualifizierter Mehrheit

Alle sonstigen angemessenen MaBBinahmen aufgrund von Artikel 18 des Abkommens
werden von der Kommission beschlossen, die hierbei von einem besonderen
Ausschuss aus vom Rat ernannten Vertretern der Mitgliedstaaten unterstiitzt wird.

Artikel 5 (Verkehrsrechte)

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission vorab iiber etwaige
Entscheidungen, die sie aufgrund von Artikel 4 oder 5 des Abkommens zu treffen
gedenken.

Kommt die Kommission zu einem beliebigen Zeitpunkt zu dem Schluss, dass ein
Mitgliedstaat eine Entscheidung aufgrund von Artikel 4 oder 5 des Abkommens
gefasst hat oder zu fassen gedenkt, die mit dem Abkommen nicht vereinbar ist, so
fordert sie den betreffenden Mitgliedstaat in einer Entscheidung auf, geeignete
MalBnahmen zu treffen, um die Bestimmungen des Abkommens einzuhalten. Die
Kommission unterrichtet den Rat und die iibrigen Mitgliedstaaten {liber eine solche
Entscheidung. Jeder Mitgliedstaat kann binnen 10 Werktagen nach Bekanntgabe der
Entscheidung den Rat mit der Entscheidung der Kommission befassen. Der Rat kann
innerhalb von einem Monat nach seiner Befassung eine andere Entscheidung treffen.
Der Rat beschlieit mit qualifizierter Mehrheit.
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Artikel 6 (Flugsicherheit)

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission unverziiglich iiber alle Ersuchen oder
Mitteilungen aufgrund von Artikel 7 des Abkommens, die von ihnen ausgegangen oder bei
ihnen eingegangen sind.

Artikel 7 (Luftsicherheit)

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission unverziiglich iiber alle Ersuchen oder
Mitteilungen aufgrund von Artikel 8 des Abkommens, die von ihnen ausgegangen oder bei
ihnen eingegangen sind.

Artikel 8 (staatliche Beihilfen und Unterstiitzung)

1. Ist ein Mitgliedstaat der Auffassung, dass eine von einer staatlichen Stelle im Gebiet
der Vereinigten Staaten ins Auge gefasste oder gewéhrte Beihilfe oder Unterstiitzung
die in Artikel 13 Absatz 2 des Abkommens genannten nachteiligen Auswirkungen
auf den Wettbewerb mit sich bringt, kann er die Kommission dariiber unterrichten,
die sich an die betreffende Stelle wenden oder eine Sitzung des durch Artikel 17 des
Abkommens eingesetzten Gemeinsamen Ausschusses verlangen kann.

2. Die Mitgliedstaaten setzen unmittelbar die Kommission in Kenntnis, wenn sie von
den Vereinigten Staaten im Rahmen von Artikel 13 Absatz 3 angesprochen werden.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Rates
Der Prdsident
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2006/0058 (CNS)
Vorschlag fiir einen

BESCHLUSS DES RATES UND DER IM RAT VEREINIGTEN VERTRETER DER
REGIERUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN DER EUROPAISCHEN UNION

iiber den Abschluss des Luftverkehrsabkommens zwischen der Européischen
Gemeinschaft und ihren Mitgliedstaaten einerseits und den Vereinigten Staaten von
Amerika andererseits

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION UND DIE IM RAT VEREINIGTEN
VERTRETER DER REGIERUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN DER EUROPAISCHEN
UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 80 Absatz 2 in Verbindung mit Artikel 300 Absatz 2 Unterabsatz 1 erster Satz, sowie
Artikel 300 Absatz 3 Unterabsatz 1,

nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments',
in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1) Die Kommission hat im Namen der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten ein
Luftverkehrsabkommen mit den Vereinigten Staaten von Amerika ausgehandelt
(nachstehend: das ,,Abkommen*).

2) Das Abkommen wurde am ... unterzeichnet.

(3) Das Abkommen sollte von der Gemeinschaft und den Mitgliedstaaten genehmigt
werden.

4) Das Recht der Vereinigten Staaten verlangt derzeit unter anderem, dass sich
Luftfahrtunternehmen unter der ,tatsdchlichen Kontrolle* von US-Biirgern befinden,
um ihre Zulassung als Luftfahrtunternehmen der USA zu erhalten. Diese Anforderung
wurde vom Verkehrsministerium der USA in einer allgemeinen politischen Erklarung
im Code of Federal Regulations, Part 399.88 of Title 14 (nachstehend ,,CFR 14 Part
399.88%) ausgelegt.

(5) Das Abkommen basiert auf der Annahme, dass die Vereinigten Staaten die Auslegung
der vom Verkehrsministerium in CFR 14 Part 399.88 formulierten Anforderung der
Htatsdchlichen Kontrolle” in einer Weise anwenden, die Staatsangehorigen der
Mitgliedstaaten, die in ein Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten investiert
haben, die Moglichkeit einer angemessenen Einflussnahme auf den kommerziellen
Betrieb eines solchen Luftfahrtunternehmens gibt. Wenn daher die Luftfahrtbehorden

! ABL. C ...
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oder die Gerichte der Vereinigten Staaten CFR 14 Part 399.88 nicht in dieser Weise
auslegen oder wenn diese Bestimmung geéndert, zuriickgenommen, widerrufen oder
fiir ungiiltig erklért wird, es sei denn, sie wird durch eine andere Bestimmung ersetzt,
durch die Investoren der Gemeinschaft nicht ungiinstiger gestellt sind, sollten die
Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten die vorldufige Anwendung des Abkommen
aussetzen.

Es ist notwendig, verfahrenstechnische Vorkehrungen fiir Entscheidungen tiber die Art
und Weise zu treffen, in der — sollte dies notwendig werden — das Abkommen zu
beenden ist. Ferner miissen verfahrenstechnische Regelungen fiir die Beteiligung der
Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten an dem laut Artikel 17 des Abkommens
eingesetzten Gemeinsamen Ausschuss und am Streitbeilegungsverfahren gemil
Artikel 18 des Abkommens sowie fiir die Anwendung bestimmter Vorschriften des
Abkommens hinsichtlich Flug- und Luftsicherheit, Verkehrsrechten und staatlicher
Unterstiitzung getroffen werden -

BESCHLIESSEN:

Artikel 1 (Genehmigung)

Das Luftverkehrsabkommen zwischen der Europdischen Gemeinschaft und ihren
Mitgliedstaaten einerseits und den Vereinigten Staaten von Amerika andererseits
wird hiermit im Namen der Gemeinschaft genehmigt. Der Wortlaut des Abkommens
ist diesem Beschluss beigefiigt.

Nach Abschluss seiner internen Verfahren fiir das Inkrafttreten des Abkommens
tibermittelt jeder Mitgliedstaat dem Sekretariat des Rates die in Artikel 25 des
Abkommens vorgesehene diplomatische Note.

Der Président des Rates wird hiermit ermédchtigt, die Person zu bestellen, die befugt
ist, den Vereinigten Staaten die in Artikel 25 des Abkommens vorgesehenen
diplomatischen Noten im Namen der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten zu
ibermitteln.

Artikel 2 (Beendigung)

Ein Beschluss iiber die Beendigung des Abkommens und eine entsprechende
Unterrichtung der Vereinigten Staaten gemif Artikel 22 des Abkommens sowie ein
Beschluss iiber die Zuriickziehung einer solchen Unterrichtung wird vom Rat im
Namen der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten einstimmig auf Vorschlag der
Kommission gefasst.

Stellt der Rat nach dem in Absatz 2 festgelegten Verfahren fest, dass

a) CFR 14 Part 399.88 oder eine Nachfolgebestimmung von den
Luftfahrtbehorden oder den Gerichten der Vereinigten Staaten in einer Weise
ausgelegt oder angewendet wird, die Staatsangehorigen der Mitgliedstaaten,
die in ein Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten investiert haben, nicht
die Moglichkeit einer angemessenen Einflussnahme auf den kommerziellen
Betrieb eines solchen  Luftfahrtunternehmens gibt, ausgenommen
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Angelegenheiten betreffend Flug- und Luftsicherheit und Civil Reserve Air
Fleet-Verpflichtungen oder

b) CFR 14 Part 399.88 oder eine Nachfolgebestimmung in einer Weise gedndert
wird, durch die Staatsangehorige der Mitgliedstaaten, die in ein
Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten investiert haben, ungiinstiger
gestellt werden als durch CFR 14 Part 399.88 oder

c) CFR 14 Part 399.88 oder eine Nachfolgebestimmung zuriickgenommen,
widerrufen oder fiir ungiiltig erkldrt wird, es sei denn, sie wird durch eine
andere Bestimmung ersetzt, durch die Staatsangehorige der Mitgliedstaaten,
die in ein Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten investiert haben, nicht
ungiinstiger gestellt werden als durch CFR 14 Part 399.88

macht er die in Artikel 22 des Abkommens vorgesehene Mitteilung.

Artikel 3 (Gemeinsamer Ausschuss)

Die Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten werden in dem durch Artikel 17 des
Abkommens eingesetzten Gemeinsamen Ausschuss durch die Kommission,
unterstiitzt von Vertretern der Mitgliedsstaaten, vertreten.

Der von der Gemeinschaft und ihren Mitgliedstaaten innerhalb des Gemeinsamen
Ausschusses zu vertretende Standpunkt in Bezug auf Fragen im Rahmen von Artikel
17 oder 19 des Abkommens oder auf Fragen, die nicht die Annahme von
Beschliissen mit bindender Rechtswirkung benétigen, werden von der Kommission
festgelegt. Zu allen anderen Fragen wird der Standpunkt der Gemeinschaft und ihrer
Mitgliedsstaaten auf Vorschlag der Kommission durch Beschluss des Rates mit
qualifizierter Mehrheit beschlossen.

Artikel 4 (Streitbeilegung)

Die Kommission vertritt die Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten bei
Streitbeilegungsverfahren gemif3 Artikel 18 des Abkommens.

Die Aussetzung der Anwendung von nach Artikel 18 Absatz 7 des Abkommens
eingerdumten Vorteilen wird auf Vorschlag der Kommission durch Beschluss des
Rates festgelegt. Der Rat beschlie3t mit qualifizierter Mehrheit

Alle sonstigen angemessenen MafBnahmen aufgrund von Artikel 18 des Abkommens
werden von der Kommission beschlossen, die hierbei von einem besonderen
Ausschuss aus vom Rat ernannten Vertretern der Mitgliedstaaten unterstiitzt wird.

Artikel 5 (Verkehrsrechte)
Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission vorab iiber etwaige

Entscheidungen, die sie aufgrund von Artikel 4 oder 5 des Abkommens zu treffen
gedenken.
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2. Kommt die Kommission zu einem beliebigen Zeitpunkt zu dem Schluss, dass ein
Mitgliedstaat eine Entscheidung aufgrund von Artikel 4 oder 5 des Abkommens
gefasst hat oder zu fassen gedenkt, die mit dem Abkommen nicht vereinbar ist, so
fordert sie den betreffenden Mitgliedstaat in einer Entscheidung auf, geeignete
MafBnahmen zu treffen, um die Bestimmungen des Abkommens einzuhalten. Die
Kommission unterrichtet den Rat und die iibrigen Mitgliedstaaten {iber eine solche
Entscheidung. Jeder Mitgliedstaat kann binnen 10 Werktagen nach Bekanntgabe der
Entscheidung den Rat mit der Entscheidung der Kommission befassen. Der Rat kann
innerhalb von einem Monat nach seiner Befassung eine andere Entscheidung treffen.
Der Rat beschliefit mit qualifizierter Mehrheit.

Artikel 6 (Flugsicherheit)

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission unverziiglich iiber alle Ersuchen oder
Mitteilungen aufgrund von Artikel 7 des Abkommens, die von ihnen ausgegangen oder bei
ihnen eingegangen sind.

Artikel 7 (Luftsicherheit)

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission unverziiglich iiber alle Ersuchen oder
Mitteilungen aufgrund von Artikel 8 des Abkommens, die von ihnen ausgegangen oder bei
ihnen eingegangen sind.

Artikel 8 (staatliche Beihilfen und Unterstiitzung)

1. Ist ein Mitgliedstaat der Auffassung, dass eine von einer staatlichen Stelle im Gebiet
der Vereinigten Staaten ins Auge gefasste oder gewéhrte Beihilfe oder Unterstiitzung
die in Artikel 13 Absatz 2 des Abkommens genannten nachteiligen Auswirkungen
auf den Wettbewerb mit sich bringt, kann er die Kommission dariiber unterrichten,
die sich an die betreffende Stelle wenden oder eine Sitzung des durch Artikel 17 des
Abkommens eingesetzten Gemeinsamen Ausschusses verlangen kann.

2. Die Mitgliedstaaten setzen unmittelbar die Kommission in Kenntnis, wenn sie von
den Vereinigten Staaten im Rahmen von Artikel 13 Absatz 3 angesprochen werden.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Rates
Der Prdsident
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ANHANG
LUFTVERKEHRSABKOMMEN

DIE VEREINIGTEN STAATEN VON AMERIKA (nachstehend die ,,Vereinigten Staaten®)
einerseits und

DER REPUBLIK OSTERREICH,

DAS KONIGREICH BELGIEN,

DIE REPUBLIK ZYPERN,

DIE TSCHECHISCHE REPUBLIK,

DAS KONIGREICH DANEMARK,

DIE REPUBLIK ESTLAND,

DIE REPUBLIK FINNLAND,

DIE FRANZOSISCHE REPUBLIK,

DIE BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND,
DIE HELLENISCHE REPUBLIK,

DIE REPUBLIK UNGARN,

IRLAND,

DIE ITALIENISCHE REPUBLIK,

DIE REPUBLIK LETTLAND,

DIE REPUBLIK LITAUEN,

DAS GROSSHERZOGTUM LUXEMBURG,
DIE REPUBLIK MALTA,

DAS KONIGREICH DER NIEDERLANDE,
DIE REPUBLIK POLEN,

DIE PORTUGIESISCHE REPUBLIK,

DIE SLOWAKISCHE REPUBLIK,

DIE REPUBLIK SLOWENIEN,

DAS KONIGREICH SPANIEN,
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DAS KONIGREICH SCHWEDEN,
DAS VEREINIGTE KONIGREICH GROSSBRITANNIEN UND NORDIRLAND,

Vertragsparteien des Vertrags zur Griindung der EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT und
Mitgliedstaaten der Europdischen Union, nachstehend die ,,Mitgliedstaaten* genannt,

und die EUROPAISCHE GEMEINSCHAFT andererseits,

von dem Wunsche geleitet, ein internationales Luftverkehrssystem auf der Grundlage des am
Markt herrschenden Wettbewerbs zwischen Luftfahrtunternehmen mit einem Mindestmal3 an
staatlichen Eingriffen und staatlicher Regulierung zu foérdern,

von dem Wunsche geleitet, mehr Moglichkeiten fiir den internationalen Luftverkehr zu
schaffen, auch durch die Schaffung von Luftverkehrsnetzen, die den Bediirfnissen von
Fluggisten und Versendern im Hinblick auf angemessene Luftverkehrsdienste entsprechen,

von dem Wunsche geleitet, es den Luftfahrtunternehmen zu ermoéglichen, Reisenden und
Versendern wettbewerbsfahige Preise und Dienstleistungen in offenen Markten anzubieten,

von dem Wunsche geleitet, die Vorteile eines liberal gefassten Abkommens allen Bereichen
der Luftverkehrsbranche, auch den Beschiftigten der Luftfahrtunternehmen, zugénglich zu
machen,

von dem Wunsche geleitet, im internationalen Luftverkehr ein Hochstmass an Flug- und
Luftsicherheit zu gewihrleisten und unter Bekundung ihrer tiefen Besorgnis liber Handlungen
oder Bedrohungen, die sich gegen die Sicherheit von Luftfahrzeugen richten und die
Sicherheit von Personen oder Eigentum gefdhrden, den Betrieb des Luftverkehrs
beeintrichtigen und das Vertrauen der Offentlichkeit in die Sicherheit der Zivilluftfahrt
untergraben,

unter Verweis auf das Abkommen iiber die Internationale Zivilluftfahrt, das am 7. Dezember
1944 in Chicago zur Unterzeichnung aufgelegt wurde,

in Anerkennung der Tatsache, dass staatliche Beihilfen den Wettbewerb zwischen
Luftfahrtunternehmen beeintriachtigen und die grundlegenden Ziele dieses Abkommens in
Frage stellen konnen,

unter Bekréftigung der Bedeutung des Umweltschutzes bei der Entwicklung und
Durchfiihrung einer internationalen Luftverkehrspolitik,

unter Verweis auf die Bedeutung des Verbraucherschutzes, einschlieBlich der diesbeziiglichen
MaBnahmen des Ubereinkommens zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften iiber die
Beforderung im internationalen Luftverkehr, unterzeichnet am 28. Mai 1999 in Montreal,

in der Absicht, auf dem Rahmen bestehender Vereinbarungen aufzubauen, um den Zugang zu
den Mirkten zu 6ffnen und groBtmdoglichen Nutzen fiir Verbraucher, Luftfahrtunternehmen,
Arbeitskriafte und Gemeinschaften zu beiden Seiten des Atlantiks zu erzielen,

in der Absicht, ein Beispiel von globaler Bedeutung fiir die Vorteile der Liberalisierung in
diesem zentralen Wirtschaftsbereich zu setzen,
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haben Folgendes vereinbart:

Artikel 1

Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieses Abkommens bedeuten, soweit nichts anderes bestimmt ist:

1.

~Abkommen®: das vorliegende Abkommen, seine Anhénge sowie alle
diesbeziiglichen Anderungen,

,Luftverkehr: die gewerbliche Beforderung von Fluggisten, Gepack, Fracht und
Post mit Luftfahrzeugen, entweder getrennt oder zusammen,

,.JCAO-Abkommen“: Abkommen 1iiber die Internationale Zivilluftfahrt, am 7.
Dezember 1944 in Chicago zur Unterzeichnung aufgelegt, sowie

a.  alle Anderungen, die gemiB Artikel 94(a) des ICAO-Abkommens in Kraft
getreten sind und sowohl von den Vereinigten Staaten als auch dem jeweiligen
Mitgliedstaat oder den jeweiligen Mitgliedstaaten ratifiziert wurden, sowie

b. alle Anhiinge oder diesbeziigliche Anderungen, die gemiB Artikel 90 des
ICAO-Abkommens angenommen wurden, soweit diese zu einem bestimmten
Zeitpunkt sowohl fiir die Vereinigten Staaten als auch den jeweils betroffenen
Mitgliedstaat oder die jeweils betroffenen Mitgliedstaaten gelten,

»Vollkosten*: Kosten fiir die Erbringung einer Dienstleistung zuziiglich einer
angemessenen Geblihr fiir Verwaltungsgemeinkosten,

,.Internationaler Luftverkehr: Luftverkehr, der durch den Luftraum {iber dem Gebiet
von mehr als einem Staat fiihrt,

,Vertragspartei: die Vereinigten Staaten oder die Europdische Gemeinschaft und
ihre Mitgliedstaaten,

,Preis“: alle Tarife, Frachtraten oder Gebiihren fiir die Beforderung von Fluggésten,
Gepick und/oder Fracht (ausgenommen Post) im Luftverkehr, einschlieBlich - falls
zutreffend — der Beforderung zu Lande oder zur See in Verbindung mit der
Beforderung im internationalen Luftverkehr, die von den Luftfahrtunternehmen
einschlieBlich ihrer Agenten erhoben werden, sowie die Bedingungen fiir die
Bereitstellung solcher Tarife, Frachtraten oder Gebiihren,

,Landung zu nichtgewerblichen Zwecken “: Landung fiir andere Zwecke als zum
Aufnehmen oder Absetzen von Fluggisten, Gepiack, Fracht und/oder Post im
Luftverkehr,

,Gebiet: fiir die Vereinigten Staaten die Landgebiete (Festland und Inseln),
Binnengewisser und Hoheitsgewdsser unter ihrer Souverénitit oder Rechtsprechung,
und fiir die Europdische Gemeinschaft und ihre Mitgliedstaaten die Landgebiete
(Festland und Inseln), Binnengewasser und Hoheitsgewisser, auf die der Vertrag zur
Griindung der Europdischen Gemeinschaft unter den in diesem Vertrag sowie
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etwaigen Nachfolgeinstrumenten festgelegten Bedingungen Anwendung findet; die
Anwendung dieses Ubereinkommens auf den Flughafen Gibraltar erfolgt
unbeschadet der Rechtsstandpunkte des Konigreichs Spanien und des Vereinigten
Konigreichs in der strittigen Frage der Souverinitit {iber das Hoheitsgebiet, auf dem
sich der Flughafen befindet; die Anwendung dieses Ubereinkommens auf den
Flughafen Gibraltar wird bis zur Anwendung der Regelung ausgesetzt, die in der
gemeinsamen Erkldrung der Minister fiir auswirtige Angelegenheiten des
Konigreichs Spanien und des Vereinigten Konigreichs vom 2. Dezember 1987
enthalten ist, und

10. ,Benutzungsgebiihr": Gebiihr, die den Luftfahrtunternehmen fiir die Bereitstellung
von Einrichtungen oder Dienstleistungen an Flughdfen, im Flughafenbereich, im
Bereich der Flugnavigation oder der Flugsicherheit, einschlieBlich damit
zusammenhédngender Dienste und Einrichtungen, auferlegt wird.

Artikel 2
Gewidhrung von Gelegenheit in billiger und gleicher Weise

Jede Vertragspartei gibt den Luftfahrtunternehmen beider Vertragsparteien in billiger und
gleicher Weise Gelegenheit, bei der Durchfithrung des durch dieses Abkommen geregelten
internationalen Luftverkehrs miteinander in einen Wettbewerb zu treten.

Artikel 3
Gewihrung von Rechten

1. Jede Vertragspartei gewdhrt der anderen Vertragspartei fiir die Durchfiihrung des
internationalen Luftverkehrs durch Luftfahrtunternehmen der jeweils anderen
Vertragspartei folgende Rechte:

a.  das Recht, ihr Gebiet ohne Landung zu tiberfliegen,
b.  das Recht, in ihrem Gebiet zu nichtgewerblichen Zwecken zu landen,

c. das Recht, internationalen Luftverkehr zwischen Punkten auf folgenden
Strecken durchzufiihren:

i. Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten (nachstehend: ,,US-
Luftfahrtunternehmen®): von Punkten auflerhalb der Vereinigten Staaten
tiber die Vereinigten Staaten und liber Zwischenpunkte nach einem Punkt
oder Punkten in einem oder mehreren Mitgliedstaaten und dariiber
hinaus, und fiir Nurfracht-Dienste zwischen allen Mitgliedstaaten nach
einem oder mehreren Punkten (einschlieBlich in  anderen
Mitgliedstaaten),

ii. Luftfahrtunternechmen der Europdischen Gemeinschaft und ihrer
Mitgliedstaaten (nachstehend: ,,Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft): von Punkten auBlerhalb der Mitgliedstaaten iiber die
Mitgliedstaaten und Zwischenpunkte nach einem oder mehreren Punkten
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in den Vereinigten Staaten und dariiber hinaus, und fiir Nurfracht-Dienste
zwischen den Vereinigten Staaten und einem oder mehreren Punkten,
und

d.  die in diesem Abkommen anderweitig festgelegten Rechte.

Jedes Luftfahrtunternehmen kann nach seinem Ermessen auf bestimmten oder allen
Fliigen:

a.  Fliige in einer oder in beiden Richtungen durchfiihren,
b.  verschiedene Flugnummern innerhalb eines Fluges kombinieren,

c.  Punkte auBlerhalb und innerhalb der Gebiete der Vertragsparteien sowie Punkte
dariiber hinaus in beliebiger Kombination und Reihenfolge bedienen,

d. auf Landungen an einem bestimmten Punkt oder bestimmten Punkten
verzichten,

e. an jedem beliebigen Punkt Verkehr von jedem seiner Luftfahrzeuge auf ein
anderes seiner Luftfahrzeuge verlagern,

f. Punkte jenseits jedes Punktes in seinem Gebiet mit oder ohne Wechsel des
Fluggerits oder der Flugnummer bedienen und diese Dienste offentlich als
durchgehende Dienste anbieten,

g.  Zwischenlandungen an beliebigen Punkten innerhalb oder auBlerhalb des
Gebietes der Vertragsparteien durchfiihren,

h.  Transitverkehr liber das Gebiet der jeweils anderen Vertragspartei durchfiihren,
und

1. Verkehr ungeachtet seines Ursprungs in einem Luftfahrzeug kombinieren,

hierbei gelten keine Richtungs- oder geographischen Beschrinkungen und es
entstehen keine Verluste von Rechten zur Durchfiihrung von Verkehr, der ansonsten
im Rahmen dieses Abkommens zuléssig ist.

Die Bestimmungen von Absatz 1 dieses Artikels gelten unter der Voraussetzung,
dass, Nurfracht-Dienste ausgenommen, die Beforderung Teil eines Dienstes ist, mit
dem die Vereinigten Staaten durch US-Luftfahrtunternehmen bedient werden, oder
Teil eines Dienstes, mit dem ein Mitgliedstaat durch Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft bedient wird.

Jede Vertragspartei ldsst es zu, dass jedes Luftfahrtunternehmen die Frequenz und
Kapazitit des von ihr angebotenen internationalen Luftverkehrs auf Grund
marktbezogener kommerzieller Uberlegungen festlegt. In Ubereinstimmung mit
diesem Recht begrenzt keine Vertragspartei einseitig den Umfang des Verkehrs, die
Frequenz oder RegelmifBigkeit des Dienstes oder den Typ bzw. die Typen der von
Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei eingesetzten Luftfahrzeuge oder
verlangt die Einreichung von Flugplinen, Charterflugprogrammen oder
Betriebsplanen von Luftfahrtunternehmen der jeweils anderen Vertragspartei,
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abgesehen von Fillen, in denen dies aus zollrechtlichen, technischen, betrieblichen
oder Umweltschutzgriinden (in Ubereinstimmung mit Artikel 14) erforderlich sein
kann, wobei einheitliche Bedingungen in Einklang mit Artikel 15 des ICAO-
Abkommens anzuwenden sind.

5. Jedes Luftfahrtunternehmen kann sich am internationalen Luftverkehr beteiligen,
ohne Beschriankungen im Hinblick auf etwaige Verdnderungen bei Typ oder Zahl der
eingesetzten Luftfahrzeuge, soweit dieser Verkehr, Nurfracht-Dienste ausgenommen,
Teil eines Dienstes ist, der im Falle von US-Luftfahrtunternehmen fiir die
Vereinigten Staaten angeboten wird und im Falle von Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft fiir einen Mitgliedstaat.

6. Aus diesem Abkommen konnen nicht abgeleitet werden:

a. fir US-Luftfahrtunternehmen das Recht, im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaates Fluggiste, Gepéck, Fracht oder Post an Bord zu nehmen, die
gegen Entgelt befordert werden und deren Ziel ein anderer Punkt im
Hoheitsgebiet des betreffenden Mitgliedstaates ist,

b.  fiir Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft das Recht, im Hoheitsgebiet der
Vereinigten Staaten Fluggaste, Gepéck, Fracht oder Post an Bord zu nehmen,
die ausgleichsweise befordert werden und deren Ziel ein anderer Punkt im
Hoheitsgebiet der Vereinigten Staaten ist.

Artikel 4
Genehmigung

Erhilt eine Vertragspartei Antrage von Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei in
der vorgeschriebenen Form und Weise fiir Betriebserlaubnisse und technische Zulassungen,
so gewihrt sie die entsprechenden Erlaubnisse und Zulassungen mit moglichst geringer
verfahrensbedingter Zeitverzogerung, wenn

a. bei US-Luftfahrtunternehmen die substanziellen Eigentumsanteile und
wirksame Kontrolle des Luftfahrtunternehmens in den Vereinigten Staaten, bei
US-Staatsangehorigen oder beiden liegen,

b. bei  Luftfahrtunternechmen der  Gemeinschaft die  substanziellen
Eigentumsanteile und wirksame Kontrolle des Luftfahrtunternehmens in einem
Mitgliedstaat bzw. in Mitgliedstaaten, ihren Staatsangehorigen oder beiden
liegen,

c. das Luftfahrtunternehmen qualifiziert ist, die Bedingungen gemifl den
Gesetzen und sonstigen Vorschriften zu erfiillen, die von der Vertragspartei,
die den Antrag oder die Antrdge priift, in der Regel auf den internationalen
Luftverkehr angewendet werden, und

d.  die Bestimmungen in Artikel 7 (Flugsicherheit) und Artikel 8 (Luftsicherheit)
eingehalten und angewendet werden.
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Artikel 5
Widerrufung der Genehmigung

Jede Vertragspartei ist berechtigt, die Betriebserlaubnisse oder technischen
Zulassungen zu widerrufen, auszusetzen oder einzuschrénken oder den Betrieb eines
Luftfahrtunternehmens der anderen Vertragspartei anderweitig auszusetzen oder
einzuschrianken, wenn

a. bei US-Luftfahrtunternehmen die substanziellen Eigentumsanteile und
wirksame Kontrolle des Luftfahrtunternehmens nicht in den Vereinigten
Staaten, bei US-Staatsangehorigen oder beiden liegen,

b. bei Luftfahrtunternehmen der  Gemeinschaft die  substanziellen
Eigentumsanteile und effektive Kontrolle des Luftfahrtunternehmens nicht in
einem Mitgliedstaat bzw. in Mitgliedstaaten, ihren Staatsangehorigen oder
beiden liegen oder

c. das betreffende Luftfahrtunternehmen die in Artikel 6 (Anwendung von
Rechtsvorschriften) dieses Abkommens genannten Gesetze und sonstigen
Vorschriften nicht eingehalten hat.

Sofern nicht zur Vermeidung von weiteren Verstofen gegen Unterabsatz Ic dieses
Artikels SofortmaBnahmen erforderlich sind, werden die in diesem Artikel
aufgefiihrten Rechte erst nach Konsultationen mit der anderen Vertragspartei
ausgeiibt.

Dieser Artikel bertihrt nicht die Rechte beider Vertragsparteien, Betriebserlaubnisse
oder technische Zulassungen von Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei
gemdl den Bestimmungen von Artikel 7 (Flugsicherheit) oder Artikel 8
(Luftsicherheit) vorzuenthalten, zu widerrufen, zu begrenzen oder Auflagen dafiir zu
machen.

Artikel 6
Anwendung von Rechtsvorschriften

Die Gesetze und sonstigen Vorschriften einer Vertragspartei betreffend den Einflug
in ihr Gebiet oder den Ausflug aus ihrem Gebiet der im internationalen Luftverkehr
eingesetzten Luftfahrzeuge oder betreffend den Betrieb und den Verkehr dieser
Luftfahrzeuge innerhalb ihres Gebietes gelten fiir die Luftfahrzeuge, die von den
Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei verwendet werden, und sind von
diesen Luftfahrzeugen beim Ein- oder Ausflug und innerhalb des Gebietes der ersten
Vertragspartei zu befolgen.

Beim Einflug in das oder beim Ausflug aus dem Gebiet einer Vertragspartei sind die
fiir dieses Gebiet geltenden Gesetze und sonstigen Vorschriften fiir den Einflug in
das oder den Ausflug aus dem Gebiet von Fluggisten, Besatzungen oder Fracht von
Luftfahrzeugen (einschlieBlich Vorschriften betreffend FEinreise, Abfertigung,
Einwanderung, Pisse, Zoll und Quarantine oder bei Postsendungen die hierfiir
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geltenden Vorschriften) von den Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei in
Bezug auf Fluggiste, Besatzungen und Fracht zu befolgen.

Artikel 7
Flugsicherheit

Die zustdndigen Behorden der Vertragsparteien erkennen fiir die Durchfiihrung des
in diesem Abkommen vorgesehenen Luftverkehrs Lufttiichtigkeitszeugnisse,
Befahigungszeugnisse und Erlaubnisscheine, die jeweils von ihnen erteilt oder als
giiltig anerkannt wurden und noch Giiltigkeit besitzen, als giiltig an, vorausgesetzt,
dass die Bedingungen fiir solche Zeugnisse und Erlaubnisscheine mindestens den auf
Grund des ICAO-Abkommens festgelegten Mindestanforderungen entsprechen. Die
zustindigen Behorden konnen jedoch die Anerkennung von Befdhigungszeugnissen
und Erlaubnisscheinen, die ihren eigenen Staatsangehorigen von anderen zusténdigen
Behorden erteilt oder fiir giiltig erklart worden sind, fiir Fliige tiber ithrem eigenen
Gebiet verweigern.

Die zustdndigen Behorden einer Vertragspartei konnen Konsultationen mit anderen
zustidndigen Behorden iiber die von diesen Behorden eingehaltenen Standards in
Bezug auf Luftverkehrseinrichtungen, Luftfahrzeugbesatzungen, Luftfahrzeuge und
den Betrieb der von diesen Behorden beaufsichtigten Luftfahrtunternehmen
verlangen. Derartige Konsultationen finden innerhalb von 45 Tagen nach dem
Ersuchen statt, soweit nichts anderes festgelegt wird. Stellen die ersuchenden
zustdndigen Behorden nach solchen Konsultationen fest, dass die anderen Behorden
in diesen Bereichen nicht tatsdchlich Sicherheitsstandards und -anforderungen
einhalten und anwenden, die wenigstens den Mindeststandards entsprechen, welche
nach dem ICAO-Abkommen festgelegt werden kdnnen, so werden diesen Behorden
diese Feststellungen und die Schritte notifiziert, die zur Erfiillung dieser
Mindeststandards als notwendig erachtet werden, und die betreffenden Behorden
ergreifen entsprechende Abhilfemalnahmen. Die ersuchenden zustdndigen Behorden
behalten sich das Recht vor, die Betriebserlaubnis oder die technische Zulassung
eines Luftfahrtunternehmens oder von Luftfahrtunternehmen unter der
Sicherheitsaufsicht der betreffenden zustindigen Behorden in dem Fall
zuriickzuhalten, zu widerrufen oder einzuschrianken, dass diese Behorden solche
AbhilfemaBBnahmen nicht innerhalb eines angemessenen Zeitraums ergreifen, und
sofortige Mallnahmen in Bezug auf dieses oder diese Luftfahrtunternehmen zu
ergreifen, wenn sie entscheidend sind, um zu vermeiden, dass weitere Verstofe
gegen die Pflicht zur Einhaltung und Anwendung der genannten Standards und
Anforderungen zu einer unmittelbaren Bedrohung fiir die Flugsicherheit fiihren.

Der Europdischen Kommission werden alle Ersuchen und Notifizierungen im
Rahmen dieses Artikels zeitgleich tibermittelt.

Dieser Artikel hindert die zustindigen Behdrden der Vertragsparteien nicht an der
Durchfiihrung von Sicherheitsdiskussionen, auch iiber die routineméfige
Anwendung von Sicherheitsstandards und Anforderungen oder iiber Notfille, wie sie
von Zeit zu Zeit auftreten konnen.

22

DE



DE

Artikel 8
Luftsicherheit

In Ubereinstimmung mit ihren Rechten und Pflichten gemidB dem Vélkerrecht
bekriftigen die Vertragsparteien erneut, dass ihre gegenseitige Verpflichtung, die
Sicherheit der Zivilluftfahrt vor widerrechtlichen Eingriffen zu schiitzen, fester
Bestandteil dieses Abkommens ist. Ohne den allgemeinen Charakter ihrer
volkerrechtlichen Rechte und Pflichten einzuschrinken, handeln die Vertragsparteien
insbesondere auf folgender Grundlage: Abkommen {iber strafbare und bestimmte
andere an Bord von Luftfahrzeugen begangene Handlungen, unterzeichnet am 14.
September 1963 in Tokio, Ubereinkommen zur Bekdmpfung der widerrechtlichen
Inbesitznahme von Luftfahrzeugen, unterzeichnet am 16. Dezember 1970 in Den
Haag, Ubereinkommen zur Bekidmpfung widerrechtlicher Handlungen gegen die
Sicherheit der Zivilluftfahrt, unterzeichnet am 23. September 1971 in Montreal, und
Protokoll zur Bekdampfung widerrechtlicher gewalttitiger Handlungen auf Flughéfen,
die der internationalen Zivilluftfahrt dienen, unterzeichnet am 24. Februar 1988 in
Montreal.

Die Vertragsparteien gewdhren einander auf Verlangen jede erforderliche
Unterstiitzung, um Bedrohungen der Sicherheit der Zivilluftfahrt zu verhindern,
einschlieBlich der widerrechtlichen Inbesitznahme ziviler Luftfahrzeuge und
sonstiger widerrechtlicher Handlungen gegen die Sicherheit solcher Luftfahrzeuge,
ihrer Fluggéste und Besatzungen, von Flughdfen und Flugnavigationseinrichtungen.

Die Vertragsparteien handeln in ihren beiderseitigen Beziehungen entsprechend den
Luftsicherheitsstandards und geeigneten empfohlenen Praktiken, die von der
Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation festgelegt und dem ICAO-Abkommen als
Anhidnge hinzugefligt wurden, sie verlangen, dass die Halter von in ihren Léndern
eingetragenen Luftfahrzeugen sowie Halter von Luftfahrzeugen, die ihren
Hauptgeschiftssitz oder ihren stindigen Aufenthalt in ihrem Gebiet haben und die
Betreiber von  Flughifen in  ihrem  Gebiet entsprechend  diesen
Luftsicherheitsstandards handeln.

Jede Vertragspartei stellt sicher, dass effektive MafBlnahmen zum Schutz von
Luftfahrzeugen und zur Kontrolle von Fluggisten, Besatzungen, Handgepiack und
aufgegebenem Gepdck sowie Fracht und Bordvorrdten vor und wéhrend des
Einsteigens und Beladens ergriffen werden, und dass diese Mallnahmen angepasst
werden, um stdrkeren Bedrohungen fiir die Sicherheit der Zivilluftfahrt zu begegnen.
Die Vertragsparteien vereinbaren, die Sicherheitsvorschriften der jeweils anderen
Vertragspartei fiir den Ausflug aus dem und den Aufenthalt im Gebiet dieser
Vertragspartei einzuhalten. Jede Vertragspartei sagt auBlerdem eine wohlwollende
Priifung jedes FErsuchens der anderen Vertragspartei zu, besondere
SicherheitsmaBBnahmen zur Abwendung einer bestimmten Bedrohung zu ergreifen.

Unter voller Beriicksichtigung der und in gegenseitigem Respekt fiir die Souverénitit
der anderen Vertragspartei kann eine Vertragspartei Sicherheitsmafinahmen fiir den
Einflug in ihr Gebiet ergreifen. Soweit moglich, beriicksichtigt diese Vertragspartei
die von der anderen Vertragspartei bereits angewandten SicherheitsmaBnahmen und
etwaige Standpunkte, die diese Vertragspartei eventuell vorbringt. Beide
Vertragsparteien erkennen jedoch an, dass dieser Artikel in keiner Weise die
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10.

Moglichkeit einer Vertragspartei einschriankt, einem Flug oder Fliigen den Einflug in
ihr Gebiet zu verweigern, den bzw. die sie als Bedrohung fiir ihre Sicherheit ansieht.

Eine Vertragspartei kann SofortmaBnahmen, einschlieBlich Anderungen, gegen eine
spezifische Sicherheitsbedrohung ergreifen. Derartige Malnahmen sind den
zustdndigen Behorden der anderen Vertragspartei umgehend mitzuteilen.

Die Vertragsparteien betonen die Bedeutung einer auf miteinander vereinbare
Praktiken und Standards gerichteten Arbeit als Weg zur Erh6hung der Sicherheit im
Luftverkehr und zur moglichst weitgehenden Verringerung regelungspolitischer
Divergenzen. Zu diesem Zweck sind die bestehenden Kanéle fiir die Erorterung
aktueller und vorgeschlagener SicherheitsmaBBnahmen von den Vertragsparteien in
vollem Umfang zu nutzen und weiter zu entwickeln. Die Vertragsparteien gehen
davon aus, dass bei den Diskussionen unter anderem neue oder in Betracht gezogene
Sicherheitsmafinahmen der jeweils anderen Vertragspartei erdrtert werden,
einschlieBlich der Revision von Sicherheitsmalnahmen aufgrund verinderter
Umsténde, ferner Mallnahmen, die von einer Vertragspartei vorgeschlagen werden,
um den Sicherheitsanforderungen der anderen Vertragspartei nachzukommen,
Moglichkeiten einer ziigigeren Anpassung von Standards in Bezug auf MaBBnahmen
fiir die Luftsicherheit, und Vereinbarkeit der Anforderungen einer Vertragspartei mit
den aus Rechtsvorschriften erwachsenden Verpflichtungen der anderen
Vertragspartei. Derartige Diskussionen sollten dazu beitragen, dass neue
Sicherheitsinitiativen und —anforderungen friihzeitig bekannt gemacht und im
Vorfeld erortert werden.

Unbeschadet der Notwendigkeit von SofortmafBnahmen zur Gewihrleistung der
Verkehrssicherheit bekriftigen die Vertragsparteien, dass sie bei der Erwdgung von
Sicherheitsmafinahmen auch mdgliche nachteilige Auswirkungen auf den
internationalen Luftverkehr bewerten werden und, soweit rechtliche Zwiénge dies
nicht unmoglich machen, derartige Faktoren beriicksichtigen werden, wenn sie die in
Sicherheitsbelangen notwendigen und angemessenen MafBnahmen festlegen.

Bei tatsdchlichem Eintreten oder Drohen einer widerrechtlichen Inbesitznahme von
Luftfahrzeugen oder von sonstigen widerrechtlichen Handlungen gegen die
Sicherheit von Fluggésten, Besatzungen, Luftfahrzeugen, Flughifen und
Flugnavigationseinrichtungen unterstiitzen die Vertragsparteien einander durch
Erleichterung der Kommunikation und sonstige geeignete MaBnahmen, die der
schnellen und sicheren Beendigung eines solchen Zwischenfalls oder der Bedrohung
dienen.

Hat eine Vertragspartei berechtigten Grund zu der Annahme, dass die andere
Vertragspartei von den Luftsicherheitsvorschriften dieses Artikels abweicht, konnen
die zustindigen Behorden dieser Vertragspartei sofortige Konsultationen mit den
zustidndigen Behorden der anderen Vertragspartei verlangen. Wird innerhalb von 15
Tagen nach Eingang dieses Antrags keine zufrieden stellende Einigung erzielt, so
stellt das einen Grund dafiir dar, die Betriebserlaubnis und die technische Zulassung
eines oder mehrerer Luftfahrtunternehmen dieser Vertragspartei zuriickzuhalten, zu
widerrufen, einzuschrinken oder mit Auflagen zu versehen. Wenn eine Notlage dies
erfordert, kann eine Vertragspartei vor Ablauf von 15 Tagen vorldufige Maflnahmen
treffen.
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11.

Abgesehen von Flughafenbewertungen zur Feststellung der Konformitit mit den in
Absatz 3 dieses Artikels genannten Luftsicherheitsstandards und Praktiken kann eine
Vertragspartei die Kooperation der anderen Vertragspartei verlangen, um zu
bewerten, ob bestimmte Sicherheitsmafinahmen der anderen Vertragspartei den
Anforderungen der ersuchenden Vertragspartei entsprechen. Die zustdndigen
Behorden der Vertragsparteien vereinbaren vorab, welche Flughdfen bewertet
werden sollen, zu welchen Terminen die Bewertungen stattfinden und wie mit den
Ergebnissen der Bewertungen weiter zu verfahren ist. Unter Beriicksichtigung der
Bewertungsergebnisse kann die ersuchende Vertragspartei entscheiden, dass
SicherheitsmaBnahmen eines gleichwertigen Standards im Gebiet der anderen
Vertragpartei angewendet werden, um Transfer-Fluggiste, -Gepack und/oder -Fracht
im Gebiet der ersuchenden Vertragspartei von einer erneuten Kontrolle ausnehmen
zu konnen. Eine solche Entscheidung ist der anderen Vertragspartei mitzuteilen.

Artikel 9
Kommerzielle Moglichkeiten

Die Luftfahrtunternehmen beider Vertragsparteien haben das Recht, im Gebiet der
anderen Vertragspartei Biliros zur Verkaufsforderung sowie zum Verkauf ihrer
Dienstleistungen und damit zusammenhingenden Tatigkeiten zu errichten.

Die Luftfahrtunternehmen beider Vertragsparteien haben das Recht, in
Ubereinstimmung mit den Gesetzen und sonstigen Vorschriften der jeweils anderen
Vertragspartei betreffend Einreise, Aufenthalt und Beschiftigung ihr eigenes
Fithrungs-, Verkaufs-, technisches, Betriebs- und sonstiges Fachpersonal, das zur
Unterstiitzung der Bereitstellung von Luftverkehrsdiensten erforderlich ist, in das
Gebiet der anderen Vertragspartei hineinzubringen und dort zu unterhalten.

a. Unbeschadet des folgenden Unterabsatzes b) hat jedes Luftfahrtunternehmen
im Hinblick auf die Bodenabfertigung im Gebiet der anderen Vertragspartei das
Recht,

(1)  ihre eigene Bodenabfertigung durchzufiihren (,,Selbstabfertigung®) oder
nach Wahl

(i) fiir die gesamte oder einen Teil der Bodenabfertigung eine Auswahl unter
den im Wettbewerb stehenden Anbietern von Bodenabfertigungsdiensten
zu treffen, soweit diese Anbieter aufgrund der Gesetze und sonstigen
Vorschriften der betreffenden Vertragspartei Zugang zum Markt haben
und soweit diese Anbieter auf dem Markt vertreten sind.

b. Die unter (i) und (ii) im Unterabsatz a) aufgefiihrten Rechte unterliegen

lediglich spezifischen Beschrdnkungen in Bezug auf verfiigbaren Raum oder
verfiigbare Kapazititen, die sich aus der Notwendigkeit ergeben konnten, am
Flughafen einen sicheren Betrieb zu gewihrleisten. Wo aufgrund solcher
Beschrankungen eine Selbstabfertigung ausgeschlossen ist und kein effektiver
Wettbewerb zwischen Anbietern von Bodenabfertigungsdiensten besteht,
missen alle derartigen Dienste allen Luftfahrtunternehmen auf gleicher
Grundlage und in angemessener Weise zur Verfiigung stehen; die Preise fiir
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diese Dienstleistungen diirfen nicht iiber die Vollkosten einschlieBlich einer
angemessenen Kapitalrendite nach Abschreibung hinausgehen.

Jedes Luftfahrtunternehmen einer Vertragspartei kann sich am Verkauf von
Luftbeforderungen im Gebiet der anderen Vertragspartei unmittelbar und/oder nach
Ermessen des Unternechmens durch seine Agenten oder sonstige von dem
Luftfahrtunternehmen ernannten Vermittler beteiligen. Jedes Unternehmen hat das
Recht, derartige Beforderungen zu verkaufen, und jedermann steht es frei, derartige
Beforderungen in der Wihrung des betreffenden Gebiets oder in frei konvertierbarer
Wihrung zu kaufen.

Jedes Luftfahrtunternehmen hat das Recht, {liber ortliche Ausgaben hinausgehende
Einnahmen vom Gebiet der anderen Vertragspartei nach seinem Land zu
konvertieren und zu iiberweisen und auf Antrag, soweit dies nicht mit allgemein
anwendbaren Rechtsvorschriften oder Bestimmungen unvereinbar ist, nach dem
Land oder den Lindern seiner Wahl. Die Konvertierung und Uberweisung sind ohne
diesbeziigliche Beschrinkungen oder Besteuerung frei zu gestatten zu dem an dem
Tag fiir Transaktionen und Uberweisungen geltenden Wechselkurs, an dem das
Luftfahrtunternehmen den Erstantrag auf Uberweisung stellt.

Den Luftfahrtunternehmen jeder Vertragspartei wird gestattet, ortliche Ausgaben,
einschlieBlich des Erwerbs von Treibstoff, im Gebiet der anderen Vertragspartei in
Landeswéhrung zu zahlen. Die Luftfahrtunternehmen jeder Vertragspartei konnen
nach eigenem Ermessen derartige Ausgaben im Gebiet der anderen Vertragspartei
entsprechend den dort geltenden Wéhrungsvorschriften in frei konvertierbaren
Wihrungen zahlen.

Zur Durchfithrung oder zum Angebot der unter das Abkommen fallenden Dienste
kann jedes Luftfahrtunternehmen einer Vertragspartei Kooperations-Marketing-
Vereinbarungen, z. B. Blocked-Space- oder Code-sharing-Vereinbarungen, treffen
mit:

a.  jedem Luftfahrtunternehmen der Vertragsparteien
b.  jedem Luftfahrtunternehmen eines Drittlandes und

c. einem Beforderungsunternehmen des Land- oder Seeverkehrs aus einem
beliebigen Land,

mit der Mafgabe, dass (i) alle Unternehmen, die an derartigen Vereinbarungen
teilnehmen, iber die entsprechende Genehmigung verfligen und dass (ii) die
Vereinbarungen die nach den Gesetzen und sonstigen Vorschriften, die von den
Vertragsparteien liblicherweise auf den Betrieb oder das Angebot von internationalen
Luftverkehrsdiensten angewandten Anforderungen erfiillen.

Die Luftfahrtunternehmen jeder Vertragspartei konnen Vereinbarungen iiber die
Bereitstellung von Luftfahrzeugen mit Besatzung fiir den internationalen Luftverkehr
treffen mit:

a.  jedem Luftfahrtunternehmen der Vertragsparteien und

b.  jedem Luftfahrtunternehmen eines Drittlandes,
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mit der Mallgabe, dass alle an derartigen Vereinbarungen Beteiligten {iber die
entsprechende Genehmigung verfiigen und die Anforderungen erfiillen, die nach den
von den Vertragsparteien iiblicherweise auf solche Regelungen angewandten
Gesetzen und sonstigen Vorschriften gelten. Keine der Vertragsparteien darf
vorschreiben, dass ein Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei, von dem
das Luftfahrzeug bereitgestellt wird, im Rahmen dieses Abkommens Verkehrsrechte
fiir die Strecken besitzt, auf denen das Luftfahrzeug eingesetzt werden soll.

Unbeschadet sonstiger Bestimmungen dieses Abkommens diirfen Luftfahrt-
unternehmen und indirekte Anbieter von Luftfrachtdiensten der Vertragsparteien
ohne Einschrinkung in Verbindung mit dem internationalen Luftverkehr jedes
Verkehrsmittel zur Beférderung von Fracht im Land- oder Seeverkehr nach oder von
beliebigen Punkten in den Gebieten der Vertragsparteien oder in Drittlindern
benutzen, einschlieBlich der Beforderung nach und von allen Flughifen mit
Zolleinrichtungen und gegebenenfalls einschlieBlich des Rechts, Fracht unter
Zollverschluss unter Beachtung der anwendbaren Gesetze und sonstigen
Vorschriften zu befordern. Derartige Fracht, gleichviel, ob auf dem Land-, See- oder
Luftweg befordert, hat Zugang zur Abfertigung durch die Zollbehérden und zu
Zolleinrichtungen am Flughafen. Die Luftfahrtunternehmen kénnen wihlen, ob sie
den Land- oder Seeverkehr selbst durchfiihren oder ob sie ihn durch Vereinbarungen
mit anderen Land- oder Seeverkehrstrigern durchfiihren lassen, einschlielich der
Beforderung auf dem Land- oder Seeweg durch andere Luftfahrtunternehmen und
durch indirekte Anbieter von Luftfrachtverkehr. Derartige verkehrstriger-
iibergreifenden Frachtdienste kdnnen zu einem einzigen durchgehenden Preis, der fiir
die Beforderung in der Luft und auf dem Land- oder Seeweg gemeinsam gilt,
angeboten werden, sofern die Versender iiber die Umstinde einer solchen
Beforderung nicht irregefiihrt werden.

Artikel 10
Z0lle und Gebiithren

Bei Ankunft im Gebiet einer Vertragspartei bleiben Luftfahrzeuge, die von den
Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei im internationalen Luftverkehr
eingesetzt werden, ihre TUblichen Ausrilistungsgegenstinde, ihr Bodengerit,
Treibstoffe, Schmierdle, technische Verbrauchsgiiter, Ersatzteile (einschlieBlich
Motoren), Bordvorrite (insbesondere, jedoch nicht ausschlieBlich, Gegenstinde wie
Nahrungsmittel, Getrinke und alkoholische Getrdnke, Tabak und in begrenzten
Mengen zum Verkauf an Fluggéste oder zum Verbrauch durch diese wéhrend des
Fluges bestimmte sonstige Giiter) und andere ausschlieflich zur Verwendung im
Zusammenhang mit dem Betrieb oder der Versorgung ihrer im internationalen
Luftverkehr eingesetzten Luftfahrzeuge bestimmte Gegenstinde auf der Grundlage
der Gegenseitigkeit frei von allen Einfuhrbeschrinkungen, Vermdgenssteuern und -
abgaben, Zollen, Verbrauchsteuern und dhnlichen Gebiihren und Abgaben, die a)
durch die einzelstaatlichen Behdrden oder die Europdische Gemeinschaft erhoben
werden und b) nicht auf den Kosten fiir geleistete Dienste beruhen, sofern diese
Ausriistungsgegenstinde und Vorrite an Bord des Luftfahrzeugs verbleiben.
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Auflerdem werden auf der Grundlage der Gegenseitigkeit von den in Absatz 1
genannten Steuern, Zollen, Gebiihren und Abgaben auBler den auf den Kosten fiir
geleistete Dienste beruhenden Gebiihren befreit:

a. Bordvorrite, die in das Gebiet einer Vertragspartei eingefiihrt oder dort
geliefert werden und innerhalb angemessener Grenzen zur Verwendung in
abgehenden, im internationalen Luftverkehr eingesetzten Luftfahrzeugen eines
Unternehmens der anderen Vertragspartei an Bord genommen werden, selbst
wenn diese Vorrdte auf dem Teil des Fluges iiber dem Gebiet der
Vertragspartei verbraucht werden, in dem sie an Bord genommen werden

b. Bodengerit und Ersatzteile (einschlieBlich Motoren), die in das Gebiet einer
Vertragspartei zur Versorgung, Wartung oder Reparatur eines im
internationalen Luftverkehr eingesetzten Luftfahrzeugs eines Unternehmens
der anderen Vertragspartei eingefiihrt werden

c. Treibstoff, Schmierdle und technische Verbrauchsgiiter, die zur Verwendung
in einem im internationalen Luftverkehr eingesetzten Luftfahrzeug eines
Unternehmens der anderen Vertragspartei in das Gebiet einer Vertragspartei
eingefiihrt oder dort geliefert werden, selbst wenn diese Vorréte auf dem Teil
des Fluges iiber dem Gebiet der Vertragspartei verbraucht werden sollen, in
dem sie an Bord genommen werden, und

d. Druckerzeugnisse entsprechend den Zollvorschriften jeder Vertragspartei,
die in das Gebiet einer Vertragspartei eingefiihrt oder dort geliefert werden und
zur Verwendung in abgehenden, im internationalen Luftverkehr eingesetzten
Luftfahrzeugen eines Unternechmens der anderen Vertragspartei an Bord
genommen werden, selbst wenn diese Erzeugnisse auf dem Teil des Fluges
iiber dem Gebiet der Vertragspartei verwendet werden sollen, in dem sie an
Bord genommen werden.

Die in den Absitzen 1 und 2 genannten Ausriistungsgegenstinde und Vorrite kénnen
auf Verlangen unter der Uberwachung oder Kontrolle der zustindigen Behorden
gehalten werden.

Die in diesem Artikel vorgesehenen Befreiungen werden auch gewihrt, wenn ein
Luftfahrtunternechmen einer Vertragspartei mit einem anderen Unternehmen, dem
von der anderen Vertragspartei ebenfalls derartige Befreiungen gewihrt werden,
einen Vertrag iiber die Ausleihe oder Uberlassung der in den Absitzen 1 und 2
genannten Gegenstdnde im Gebiet der anderen Vertragspartei geschlossen hat.

Dieses Abkommen hindert die Vertragsparteien nicht daran, Steuern, Zolle,
Gebiihren und Abgaben auf Giiter zu erheben, die zu anderen Zwecken als dem
Verbrauch an Bord an Fluggiste auf dem Abschnitt eines Luftverkehrsdienstes
zwischen zwei Punkten innerhalb ihres Gebiets verkauft werden, an denen Ein- und
Aussteigen zuldssig ist.

Wenn zwei oder mehr Mitgliedstaaten es in Betracht ziehen, bei dem in ihrem Gebiet
an Luftfahrzeuge von Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten gelieferten
Treibstoff auf die in Artikel 14 Buchstabe b) der Richtlinie 2003/96/EG des Rates
vom 27. Oktober 2003 vorgesehene Ausnahme zu verzichten, befasst sich der

28

DE



DE

gemeinsame Ausschuss in Ubereinstimmung mit Artikel 17 Absatz 4 Buchstabe e)
mit dieser Frage.

Eine Vertragspartei kann im Namen ihres Luftfahrtunternehmens oder ihrer Luft-
fahrtunternehmen die Unterstiitzung der anderen Vertragspartei verlangen bei der
Durchsetzung einer Ausnahme von Steuern, Zo6llen, Gebiihren und Abgaben, die von
innerstaatlichen und lokalen Regierungen oder Behorden auf die in Absatz 1 und 2
genannten Giiter erhoben werden, sowie unter den in diesem Artikel beschriebenen
Bedingungen von Treibstoffabsatzabgaben, es sei denn, die erhobenen Gebiihren
beruhen auf den Kosten fiir geleistete Dienste. Im Falle eines solchen Ersuchens
libermittelt die andere Vertragspartei den Standpunkt der ersuchenden Vertragspartei
den betreffenden Regierungsstellen oder Behorden und dringt darauf, dass dieser
Standpunkt gebiihrend beriicksichtigt wird.

Artikel 11
Benutzungsgebiihren

Benutzungsgebiihren, die von den zustdndigen Gebiihren erhebenden Behorden oder
Stellen jeder Vertragspartei von den Luftfahrtunternehmen der anderen
Vertragspartei erhoben werden, miissen gerecht, angemessen, nicht ungerechtfertigt
diskriminierend und zwischen den Benutzerkategorien gleichméBig verteilt sein.
Jedenfalls diirfen die Bedingungen fiir derartige Benutzungsgebiihren fiir die
Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei nicht ungilinstiger sein als die
giinstigsten Bedingungen, die einem anderen Luftfahrtunternehmen zu dem
Zeitpunkt gewéhrt werden, zu dem die Gebiihren festgelegt werden.

Benutzungsgebiihren, die von den Luftfahrtunternehmen der anderen Vertragspartei
erhoben werden, konnen sich nach den Vollkosten der zustindigen Gebiihren
erhebenden Behorden oder Stellen fiir die Bereitstellung angemessener Flughafen-,
Flughafenumfeld-, Flugnavigations- und Luftsicherheitseinrichtungen und -dienste
auf dem Flughafen oder innerhalb des Flughafensystems richten, diirfen diese aber
nicht {iberschreiten. Diese Gebiihren konnen eine angemessene Kapitalrendite nach
Abschreibung enthalten. Einrichtungen und Dienste, fiir die diese Gebiihren erhoben
werden, werden auf leistungsfdhiger und wirtschaftlicher Grundlage bereitgestellt.

Jede Vertragspartei ermutigt zu Konsultationen zwischen den zustindigen Gebiihren
erhebenden Behorden oder Stellen in ihrem Gebiet und den Luftfahrtunternehmen,
welche die Dienste und Einrichtungen benutzen; sie ermutigt die zustindigen
Gebiihren erhebenden Behorden oder Stellen und die Luftfahrtunternehmen, die
Informationen auszutauschen, die zu einer genauen Uberpriifung der
Angemessenheit der Gebiihren im Einklang mit den Grundsitzen in den Absidtzen 1
und 2 erforderlich sind. Jede Vertragspartei ermutigt die zustindigen Gebiihren
erhebenden Behorden, die Benutzer innerhalb einer angemessenen Frist iiber
Vorschlidge zur Anderung der Benutzungsgebiihren zu unterrichten, um ihnen die
Moglichkeit zu geben, ihre Meinung zu #uBern, bevor die Anderungen
vorgenommen werden.

In Verfahren zur Beilegung von Streitigkeiten nach Artikel 18 wird von keiner
Vertragspartei angenommen, dass sie gegen eine Bestimmung dieses Artikels
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verstoBen hat, es sei denn, a) sie unterldsst es, innerhalb eines angemessenen
Zeitraums eine Uberpriifung der Gebiihr oder Praktik vorzunehmen, auf die sich die
Klage der anderen Vertragspartei bezieht, oder b) sie unterldsst es nach einer solchen
Uberpriifung, alle ihr zur Verfiigung stehenden MaBinahmen zu ergreifen, um eine
Gebiihr oder Praktik zu dndern, die mit diesem Artikel unvereinbar ist.

Artikel 12
Preisgestaltung

Die Preise fiir Luftverkehrsdienste im Rahmen dieses Abkommens sind frei
festzusetzen und sind keiner Genehmigung oder Vorlage zu unterwerfen.

Unbeschadet Absatz 1 gilt:

a. Die Einfilhrung oder Beibehaltung eines Preises, der von einem
Luftfahrtunternehmen der Vereinigten Staaten fiir den internationalen
Luftverkehr zwischen einem Punkt in einem Mitgliedstaat und einem Punkt in
einem anderen Mitgliedstaat erhoben werden soll oder erhoben wird, muss in
Ubereinstimmung mit Artikel 1 Absatz 3 der Verordnung (EWG) Nr. 2409/92
des Rates vom 23. Juli 1992, oder einer nicht restriktiveren
Folgerechtsvorschrift erfolgen.

b. Im Rahmen dieses Absatzes ermoglichen die Luftfahrtunternehmen der
Vertragsparteien den zustdndigen Luftfahrtbehorden der Vertragsparteien auf
Ersuchen sofortigen Zugang zu Informationen iiber frithere, bisherige und
vorgeschlagene Preise in einer flir diese Luftfahrtbehdrden annehmbaren Weise
und Form.

Artikel 13
Staatliche Beihilfen und Subventionen

Die Vertragsparteien anerkennen, dass staatliche Beihilfen und Subventionen sich
nachteilig auf die billige und gleiche Gelegenheit fiir Luftfahrtunternehmen
auswirken konnen, bei der Durchfithrung des durch dieses Abkommen geregelten
internationalen Luftverkehrs miteinander in einen Wettbewerb zu treten.

Ist eine Vertragspartei der Auffassung, dass eine staatliche Beihilfe oder Subvention,
die von der anderen Vertragspartei zugunsten ihrer Luftfahrtunternehmen erwogen
oder gewdhrt wird, sich nachteilig auf die billige und gleiche Gelegenheit zur
Wettbewerbsteilnahme von Luftfahrtunternehmen der ersten Vertragspartei auswirkt,
kann sie der anderen Vertragspartei Bemerkungen iibermitteln. Sie kann auflerdem
eine Sitzung des durch Artikel 17 eingesetzten Gemeinsamen Ausschusses
verlangen, um die Frage zu erortern und bei berechtigten Einwdnden geeignete
Loésungen zu entwickeln.

Jede Vertragspartei kann sich an die zustdndigen Regierungsstellen im Gebiet der
anderen Vertragspartei wenden, einschlielich Stellen auf staatlicher, provinzieller
oder lokaler Ebene, wenn sie der Auffassung ist, dass eine von diesen Stellen
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erwogene oder gewihrte Beihilfe oder Subvention die in Absatz 2 genannten
nachteiligen Auswirkungen auf den Wettbewerb mit sich bringt. Entschlief3t sich eine
Vertragspartei zu dieser direkten Kontaktaufnahme, unterrichtet sie die andere
Vertragspartei unverziiglich auf diplomatischem Wege. Sie kann ferner eine Sitzung
des Gemeinsamen Ausschusses verlangen.

4. Unter anderem konnten z.B. im Rahmen dieses Artikels folgende Fragen
angesprochen werden: staatlich gewihrte Kapitalzufithrungen, Quersubventionen,
Zuschiisse, Garantien, Eigentumsrechte, Steuererleichterungen oder —befreiungen.

Artikel 14
Umweltschutz

1. Die Vertragsparteien anerkennen die Bedeutung des Umweltschutzes bei der
Entwicklung und Durchfilhrung einer internationalen Luftverkehrspolitik. Die
Vertragsparteien anerkennen, dass Kosten und Nutzen von Mallnahmen fiir den
Umweltschutz bei der Entwicklung einer internationalen Luftverkehrspolitik
sorgfiltig abgewogen werden miissen.

2. Priift eine Vertragspartei Vorschlidge fir UmweltmaBBnahmen, sollte sie etwaige
nachteilige Auswirkungen auf die Ausiibung der in diesem Abkommen vorgesehenen
Rechte bewerten und bei Annahme derartiger Mallnahmen geeignete Schritte zur
Abschwiéchung solcher nachteiligen Auswirkungen ergreifen.

3. Bei der Festlegung von UmweltmaBBnahmen sind die Umweltschutznormen fiir den
Luftverkehr zu beachten, die von der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation
angenommen und dem ICAO-Abkommen als Anhinge hinzugefiigt wurden,
ausgenommen Félle, in denen Abweichungen angezeigt wurden. Die
Vertragsparteien ~ wenden  UmweltmaBnahmen  mit  Auswirkungen  auf
Luftverkehrsdienste, die unter dieses Abkommen fallen, in Ubereinstimmung mit
Artikel 2 und Artikel 3 Absatz 4 dieses Abkommens an.

4. Ist eine Vertragspartei der Auffassung, dass eine Frage mit Bezug zum
Umweltschutz im Luftverkehr Zweifel hinsichtlich der Anwendung oder
Durchfiihrung dieses Abkommens aufwirft, kann sie eine Sitzung des durch Artikel
17 eingefithrten Gemeinsamen Ausschusses verlangen, um diese Frage zu erdrtern
und bei berechtigten Einwénden geeignete Losungen zu entwickeln.

Artikel 15
Verbraucherschutz

Die Vertragsparteien bekriftigen die Bedeutung des Verbraucherschutzes, und jede der
Vertragsparteien kann eine Sitzung des Gemeinsamen Ausschusses verlangen, um Fragen des
Verbraucherschutzes zu erortern, die sie als wesentlich einstuft.
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Artikel 16
Computergesteuerte Buchungssysteme

Verkdufer computergesteuerter Buchungssysteme (CRS), die im Gebiet von einer der
Vertragsparteien titig sind, haben das Recht, ihre Buchungssysteme in
Reiseagenturen oder —unternehmen einzufithren, zu unterhalten, und frei zur
Verfligung zu stellen, deren Hauptgeschéft der Vertrieb reisebezogener Produkte im
Gebiet der jeweils anderen Vertragspartei ist, wobei das System den relevanten
regelungspolitischen Anforderungen der betreffenden Vertragspartei entsprechen
muss.

Keine Vertragspartei darf in ihrem Gebiet CRS-Verkdufern der anderen
Vertragspartei strengere Anforderungen an CRS-Anzeigeschirme (einschlieBlich
Bearbeitungs- und Anzeigeparameter), Betrieb, Praktiken, Verkauf oder Eigentum
auferlegen bzw. diese zulassen, als sie fiir ihre eigenen CRS-Verkéufer gelten.

Eigentiimer/Betreiber von CRS einer Vertragspartei, die die relevanten
regelungspolitischen Anforderungen der anderen Vertragspartei — soweit vorhanden -
erfilllen, haben das gleiche Recht auf Eigentum an CRS im Gebiet der anderen
Vertragspartei wie Eigentiimer/Betreiber dieser Vertragspartei.

Artikel 17
Der Gemeinsame Ausschuss

Ein Gemeinsamer Ausschuss aus Vertretern der Vertragsparteien tritt mindestens
einmal jdhrlich zusammen, um Konsultationen zu diesem Abkommen durchzufiihren
und dessen Anwendung zu iiberpriifen.

Eine der Vertragsparteien kann auch eine Sitzung des Gemeinsamen Ausschusses
verlangen, um Fragen im Zusammenhang mit der Auslegung und Anwendung dieses
Abkommens zu losen. Im Hinblick auf Artikel 19 oder Anhang 2 kann der
Gemeinsame Ausschuss sich jedoch nur mit Fragen befassen, die die Weigerung
einer der Vertragsparteien betreffen, den eingegangenen Verpflichtungen
nachzukommen, sowie mit den Auswirkungen von Wettbewerbsentscheidungen auf
die Anwendung dieses Abkommens. Die Sitzungen des Ausschusses miissen so frith
wie moglich stattfinden, spétestens jedoch 60 Tage nach Eingang des Antrags, soweit
nicht anders vereinbart.

Der Gemeinsame Ausschuss iiberpriift spétestens auf seiner ersten jahrlichen Sitzung
und danach dem Bedarf entsprechend die Anwendung des Abkommens allgemein,
einschlieBlich moglicher Auswirkungen von Beschrankungen der
Luftfahrtinfrastruktur auf die Ausiibung der in Artikel 3 vorgesehenen Rechte, die
Auswirkungen von Sicherheitsmaflnahmen aufgrund von Artikel 8, die
Auswirkungen auf die Wettbewerbsbedingungen, auch im Bereich der
computergesteuerten Buchungssysteme sowie etwaige Auswirkungen der
Anwendung des Abkommens im sozialen Bereich.

Der Gemeinsame Ausschuss tragt aulerdem zur Vertiefung der Zusammenarbeit bei
durch:
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a.  Unterstiitzung des Austauschs von Sachverstdndigen bei neuen Initiativen und
Entwicklungen im Bereich Gesetzgebung und Regulierung, einschlielich der
Bereiche Flug- und Luftsicherheit, Umwelt, Luftfahrtinfrastruktur (auch Slots)
und Verbraucherschutz,

b.  Beobachtung der sozialen Auswirkungen des Abkommens bei seiner
derzeitigen Anwendung und Entwicklung geeigneter Losungen bei
berechtigten Einwanden,

c.  Uberlegungen zu potenziellen Bereichen fir eine Weiterentwicklung des
Abkommens, einschlielich Empfehlungen fiir Anderungen des Abkommens,

d.  Bestandsaufnahme zu Fragen im Zusammenhang mit staatlichen Beihilfen oder
Subventionen, die von einer der Parteien im Gemeinsamen Ausschuss
angesprochen werden,

e.  Konsensentscheidungen zu Fragen betreffend die Anwendung von Artikel 10
Absatz 6.

Der Gemeinsame Ausschuss trifft seine Entscheidungen einvernehmlich.

Artikel 18
Schiedsverfahren

Alle Streitigkeiten hinsichtlich der Anwendung oder Auslegung dieses Abkommens,
die nicht unter Artikel 19 oder Anhang 2 fallen und sich nicht durch eine Sitzung des
Gemeinsamen Ausschusses beilegen lassen, konnen von den Vertragsparteien im
Einvernehmen einer Person oder einer Instanz zur Beschlussfassung vorgelegt
werden. Einigen sich die Vertragsparteien nicht in diesem Sinne, so wird der
Streitfall auf Ersuchen einer der Vertragsparteien in Ubereinstimmung mit den
nachstehend aufgefiihrten Verfahren Gegenstand eines Schiedsverfahrens.

Wenn die Vertragsparteien nichts anderes beschlieBen, erfolgt die Streitbeilegung
durch ein Schiedsgericht aus drei Schiedsrichtern, das wie folgt zusammengesetzt ist:

a. Jede Vertragspartei benennt innerhalb von 20 Tagen nach Eingang eines
Antrags auf Schiedsverfahren einen Schiedsrichter. Innerhalb von 45 Tagen
nach Benennung dieser beiden Schiedsrichter ernennen die Vertragsparteien
einvernechmlich einen dritten Schiedsrichter, der als Vorsitzender des
Schiedsgerichtes fungiert.

b.  Hat eine Vertragspartei keinen Schiedsrichter ernannt, oder wird der dritte
Schiedsrichter nicht gemil3 Unterabsatz a dieses Absatzes ernannt, kann eine
Vertragspartei den Prédsidenten des Rates der Internationalen Zivilluftfahrt-
Organisation ersuchen, den bzw. die erforderlichen Schiedsrichter innerhalb
von 30 Tagen nach diesem Ersuchen zu ernennen. Ist der Prdsident des Rates
der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation ein Staatsangehoriger entweder
der Vereinigten Staaten oder eines Mitgliedstaates, iibernimmt der dienstilteste
Vizeprésident dieses Rates, der aufgrund seiner Staatsangehorigkeit nicht
ausgeschlossen ist, die Ernennung.
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Wenn nicht anderweitig vereinbart, legt das Schiedsgericht die Grenzen seiner
Zustindigkeit in Ubereinstimmung mit diesem Abkommen fest und gibt sich eine
Verfahrensordnung. Auf Ersuchen einer Vertragspartei kann das Schiedsgericht,
wenn es aufgestellt ist, die andere Vertragspartei auffordern, bis zu seiner
endgiltigen Urteilsfindung voriibergehende AbhilfemaBBnahmen zu ergreifen. Auf
Anweisung des Schiedsgerichts oder auf Ersuchen einer der beiden Vertragsparteien
findet spitestens 15 Tage nach der vollstindigen Konstituierung des Schiedsgerichts
eine Konferenz statt, um flir das Schiedsgericht genau festzulegen, in welchen
Fragen es titig werden soll und welche Verfahren dabei im Einzelnen anzuwenden
sind.

Sofern nicht anderweitig vereinbart oder vom Schiedsgericht vorgesehen:

a. Die Beschwerdebegriindung ist innerhalb von 30 Tagen nach der vollen
Konstituierung des Schiedsgerichts vorzulegen, die Beschwerdebeantwortung
40 Tage danach. Erwiderungen des Beschwerdefiihrers sind innerhalb von 15
Tagen nach der Vorlage der Beschwerdebeantwortung vorzulegen.
Erwiderungen der Gegenpartei sind innerhalb von 15 Tagen danach
vorzulegen.

b.  Innerhalb von 15 Tagen nach Eingang der letzten Erwiderung veranstaltet das
Schiedsgericht eine Anhdrung auf Ersuchen einer der beiden Vertragsparteien,
kann aber auch auf eigene Initiative eine Anhdrung durchfiihren.

Das Schiedsgericht bemiiht sich, innerhalb von 30 Tagen nach Ende der Anhdrung
oder, wenn keine Anhorung stattfindet, innerhalb von 30 Tagen nach Eingang der
letzten Erwiderung einen schriftlichen Beschluss vorzulegen. Das Schiedsgericht
fasst Mehrheitsbeschliisse.

Die Vertragsparteien konnen Antrag auf Erlduterung des Schiedsspruches innerhalb
von 10 Tagen nach seiner Abgabe stellen, die Erlduterungen miissen innerhalb von
15 Tagen nach einem solchen Antrag erfolgen.

Wenn das Schiedsgericht feststellt, dass ein Versto gegen dieses Abkommen
vorliegt und dass die verantwortliche Vertragspartei keine AbhilfemaBnahmen trifft
oder nicht innerhalb von 40 Tagen nach Bekanntgabe des Schiedsspruches zu einer
Einigung mit der anderen Vertragspartei iiber eine beiderseitig zufrieden stellende
Losung gelangt, kann die andere Vertragspartei vergleichbare Vorteile, die sich aus
diesem Abkommen ergeben, so lange zuriickhalten, bis die Vertragsparteien eine
Einigung tiber die Beilegung der Streitigkeit erzielt haben. Dieser Absatz schrinkt in
keiner Weise das Recht beider Vertragsparteien ein, angemessene Maflnahmen im
Einklang mit dem Vdlkerrecht zu ergreifen.

Die Kosten des Schiedsgerichts, einschlieBlich Honorare und Kosten der
Schiedsrichter, werden von beiden Vertragsparteien zu gleichen Teilen getragen.
Etwaige Kosten, die dem Présidenten des Rates der Internationalen Zivilluftfahrt-
Organisation oder einem Vizeprisidenten dieses Rates im Zusammenhang mit den
Verfahren geméll Absatz 2b dieses Artikels entstanden sind, gelten als Teil der
Kosten des Schiedsgerichts.
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Artikel 19
Wettbewerb

1. Die Vertragsparteien erkennen an, dass der Wettbewerb zwischen den
Luftfahrtunternehmen des transatlantischen Marktes fiir die Erreichung der Ziele
dieses Abkommens wichtig ist, und bekréftigen, dass sie ihre jeweiligen
Wettbewerbsvorschriften zum Schutze und zur Forderung des Wettbewerbs
insgesamt, nicht aber einzelner Marktteilnehmer, anwenden werden.

2. Die Vertragsparteien erkennen an, dass hinsichtlich der Anwendung ihrer jeweiligen
Wettbewerbsvorschriften auf den internationalen Luftverkehr Unterschiede auftreten
konnen, die sich auf den transatlantischen Markt auswirken, und dass eine moglichst
weitgehende Beseitigung dieser Unterschiede dem Wettbewerb zwischen den
Luftfahrtunternehmen in diesem Markt zugute kommen konnte.

3. Die Vertragsparteien erkennen an, dass eine Zusammenarbeit zwischen ihren
jeweiligen zustindigen Behorden dazu beitragen kann, den Wettbewerb auf den
Mirkten sowie miteinander vereinbare Regelungsstrukturen zu fordern und
Unterschiede bei den Ansdtzen fiir die jeweiligen Wettbewerbsiiberpriifungen von
Vereinbarungen zwischen Luftfahrtunternehmen auf ein Minimum zu begrenzen. Die
Vertragsparteien fordern daher diese Zusammenarbeit so weit wie moglich unter
Beriicksichtigung der unterschiedlichen Zustindigkeiten, Befugnisse und Verfahren
der Behorden in Ubereinstimmung mit Anhang 2.

4. Der Gemeinsame Ausschuss wird jéhrlich iiber die Ergebnisse der Zusammenarbeit
gemil Anhang 2 unterrichtet.

Artikel 20
Weiterfithrende Verhandlungen

Die Vertragsparteien sind sich iiber das Ziel einig, dass die Markte weiter gedffnet und
moglichst groe Vorteile fiir Verbraucher, Luftfahrtunternehmen, Arbeitskrifte und
Gemeinschaften beiderseits des Atlantiks angestrebt werden sollten. Um diesen Prozess
voranzutreiben, erarbeiten die Vertragsparteien eine Agenda einschlieflich der fiir jede
Vertragspartei vorrangigen Punkte. Die Vertragsparteien beginnen ihre Verhandlungen
spatestens 60 Tage nach dem Beginn der vorldufigen Anwendung dieses Abkommens mit
dem Ziel, ziigige Fortschritte zu erreichen.

Artikel 21
Beziehung zu anderen Ubereinkiinften

1. Wihrend der vorlaufigen Anwendung dieses Abkommens geméil Artikel 24 werden
die in Anhang 1 Abschnitt 1 aufgefiihrten bilateralen Abkommen ausgesetzt,
ausgenommen die in Anhang 1 Abschnitt 2 aufgefiihrte Regelung.
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2. Mit dem Inkrafttreten dieses Abkommens gemal3 Artikel 25 werden die in Anhang 1
Abschnitt 1 aufgefiihrten bilateralen Abkommen durch dieses Abkommen ersetzt,
ausgenommen die in Anhang 1 Abschnitt 2 aufgefiihrte Regelung.

3. Treten die Vertragsparteien einem multilateralen Ubereinkommen bei oder billigen
sie einen Beschluss der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation oder einer anderen
internationalen Organisation, der Belange dieses Abkommens bertiihrt, so beraten sie
in dem Gemeinsamen Ausschuss, ob das Abkommen zur Beriicksichtigung derartiger
Entwicklungen {iberarbeitet werden sollte.

Artikel 22

Kiindigung

Jede Vertragspartei kann der anderen auf diplomatischem Wege jederzeit schriftlich mitteilen,
dass sie dieses Abkommen kiindigen will. Eine derartige Kiindigung ist gleichzeitig der
Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation mitzuteilen. Das Abkommen endet um Mitternacht
GMT am Ende der IATA-Flugplanperiode, die ein Jahr nach dem Datum der schriftlichen
Kiindigung in Kraft ist, es sei denn, die Kiindigung wird vor dem Ende dieses Zeitraums
durch Vereinbarung der Vertragsparteien wieder zuriickgenommen.

Artikel 23
Registrierung bei der [CAO
Dieses Abkommen und alle seine Anderungen werden bei der Internationalen Zivilluftfahrt-
Organisation registriert.
Artikel 24
Vorldufige Anwendung
Vorbehaltlich des Inkrafttretens geméf Artikel 25:

1. kommen die Vertragsparteien iiberein, dieses Abkommen ab [A] anzuwenden.

2. Jede Vertragspartei kann der anderen auf diplomatischem Wege jederzeit schriftlich
mitteilen, dass sie dieses Abkommen nicht mehr anwenden will. In diesem Falle
endet die Anwendung um Mitternacht GMT am Ende der IATA-Flugplanperiode, die
ein Jahr nach dem Datum der schriftlichen Mitteilung in Kraft ist, es sei denn, die
Beendigung der Anwendung wird vor dem Ende dieses Zeitraums durch
Vereinbarung der Vertragsparteien wieder zuriickgenommen.

Artikel 25
Inkrafttreten

Dieses Abkommen tritt einen Monat nach dem Datum der zuletzt eingegangenen Note im
Rahmen eines diplomatischen Notenaustausches zwischen den Vertragsparteien in Kraft, in
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der bestitigt wird, dass alle erforderlichen Verfahren fiir das Inkrafttreten dieses Abkommens
abgeschlossen sind. Fiir die Zwecke dieses Notenaustauschs iibermitteln die Vereinigten
Staaten der Europdischen Gemeinschaft die diplomatische Note an die Europdische
Gemeinschaft und ihre Mitgliedstaaten, und die Europédische Gemeinschaft iibermittelt den
Vereinigten Staaten die diplomatische Note oder die diplomatischen Noten der Européischen
Gemeinschaft und ihrer Mitgliedstaaten. Die diplomatische Note oder diplomatischen Noten
der Europidischen Gemeinschaft und ihrer Mitgliedstaaten enthalten Bestdtigungen der
einzelnen Mitgliedstaaten, dass ihre erforderlichen Verfahren fiir das Inkrafttreten dieses
Abkommens abgeschlossen sind.

ZU URKUND DESSEN haben die gehorig befugten Unterzeichneten dieses Abkommen
unterschrieben.

GESCHEHEN zu [ ] am [ 1200, in zwei Urschriften in dénischer,
deutscher, englischer, estnischer, finnischer, franzosischer, griechischer, italienischer,
lettischer, litauischer, maltesischer, niederldndischer, polnischer, portugiesischer,
schwedischer, slowakischer, slowenischer, spanischer, tschechischer und ungarischer
Sprache. Bei Abweichungen ist der englische Wortlaut verbindlich.

FUR DIE VEREINIGTEN STAATEN VON AMERIKAFUR DIE REPUBLIK
OSTERREICH

FUR DAS KONIGREICH BELGIEN

FUR DIE REPUBLIK ZYPERN

FUR DIE TSCHECHISCHE REPUBLIK

FUR DAS KONIGREICH DANEMARK

FUR DIE REPUBLIK ESTLAND

FUR DIE REPUBLIK FINNLAND

FUR DIE FRANZOSISCHE REPUBLIK

FUR DIE BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND
FUR DIE HELLENISCHE REPUBLIK

FUR DIE REPUBLIK UNGARN

FUR IRLAND

FUR DIE ITALIENISCHE REPUBLIK

FUR DIE REPUBLIK LETTLAND

FUR DIE REPUBLIK LITAUEN

FUR DAS GROSSHERZOGTUM LUXEMBURG

FUR DIE REPUBLIK MALTA
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FUR DAS
NORDIRLAND

VEREINIGTE

FUR DAS KONIGREICH DER NIEDERLANDE
FUR DIE REPUBLIK POLEN

FUR DIE PORTUGIESISCHE REPUBLIK

FUR DIE SLOWAKISCHE REPUBLIK

FUR DIE REPUBLIK SLOWENIEN

FUR DAS KONIGREICH SPANIEN

FUR DAS KONIGREICH SCHWEDEN

KONIGREICH VON GROSSBRITANNIEN UND

FUR DIE EUROPAISCHE GEMEINSCHAFT
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ANHANG 1
Abschnitt 1

Gemidll Artikel 21 dieses Abkommens werden folgende bilaterale Luftverkehrsabkommen
zwischen den Vereinigten Staaten und Mitgliedstaaten durch dieses Abkommen ausgesetzt
oder ersetzt:

a.  Republik Osterreich: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Wien am 16.
Mirz 1989, gedndert am 14. Juni 1995.

b.  Konigreich Belgien: Luftverkehrsabkommen, in Kraft gesetzt durch
Notenaustausch in Washington am 23. Oktober 1980, gedndert am 22.
September und am 12. November 1986, gedndert am 5. November 1993 und
am 12. Januar 1994.

(Anderung beschlossen am 5. September 1995 (vorliufig angewendet).)

c.  Tschechische Republik: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Prag am 10.
September 1996; gedndert am 4. Juni 2001 und am 14. Februar 2002.

d. Konigreich Dinemark: Luftverkehrsabkommen, in Kraft gesetzt durch
Notenaustausch in Washington am 16. Dezember 1944; gedndert am 6. August
1954; gedndert am 16. Juni 1995.

e.  Republik Finnland: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Helsinki am
10. Miarz 1949; diesbeziigliches Protokoll unterzeichnet am 12. Mai 1980;
Abkommen zur Anderung des Abkommens von 1949 und des Protokolls von
1980, geschlossen am 9. Juni 1995.

f. Franzosische Republik: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Washington
am 18. Juni 1998, gedndert am 10. Oktober 2000, gedndert am 22. Januar 2002.

g.  Bundesrepublik Deutschland: Luftverkehrsabkommen und Notenaustausch,
unterzeichnet in Washington am 7. Juli 1955, geéndert am 25. April 1989.

(Diesbeziigliches Protokoll, geschlossen am 1. November 1978, diesbeziigliches
Abkommen geschlossen am 24. Mai 1994; Protokoll zur Anderung des Abkommens
von 1955, geschlossen am 23. Mai 1996; Abkommen zur Anderung des Protokolls
von 1996, geschlossen am 10. Oktober 2000 (alle vorldufig angewendet).)

h.  Hellenische Republik: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Athen am 31.
Juli 1991, verléngert bis zum 31. Juli 2006 durch Notenaustausch vom 19. und
vom 25. Juli 2005.

1. Republik  Ungarn:  Luftverkehrsabkommen und  Absichtserklarung,
unterzeichnet in Budapest am 12. Juli 1989, verldangert bis zum 12. Juli 2006
durch Notenaustausch vom 12. Juli und vom 7. November 2005.

J- Irland: Luftverkehrsabkommen, in Kraft gesetzt durch Notenaustausch in
Washington am 3. Februar 1945; gedndert am 25. Januar 1988 und am 29.
September 1989, gedndert am 25. Juli und am 6. September 1990.

39

DE



DE

(Konsultationsvereinbarung, unterzeichnet in Washington am 28. Oktober 1993
(vorldufig angewendet).)

k.

Italienische Republik: Luftverkehrsabkommen, mit Absichtserklarung und
Notenaustausch, unterzeichnet in Rom am 22. Juni 1970, geéndert am 25.
Oktober 1988, diesbeziigliche Absichtserklirung unterzeichnet am 27.
September 1990; Anderung des Abkommens von 1970 und der
Absichtserkldarung von 1990, beschlossen, am 22. November und am 23.
Dezember 1991; Anderung des Abkommens von 1970 und der
Absichtserkldarung von 1990, beschlossen am 30. Mai und am 21. Oktober
1997, Abkommen zur Ergdnzung des Abkommens von 1970, geschlossen am
30. Dezember 1998 und am 2. Februar 1999.

(Protokoll zur Anderung des Abkommens von 1970 geschlossen am 6. Dezember
1999 (vorlaufig angewendet).)

L.

GroBherzogtum Luxemburg: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in
Luxemburg am 19. August 1986, gedndert am 6. Juni 1995, gedndert am 13.
und am 21. Juli 1998.

Republik Malta: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Washington am 12.
Oktober 2000.

Konigreich der Niederlande: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in
Washington am 3. April 1957, Protokoll zur Anderung des Abkommens von
1957, geschlossen am 31. Mirz 1978; Anderung des Protokolls von 1978
geschlossen, am 11. Juni 1986; Anderung des Abkommens von 1957,
beschlossen am 13. Oktober und am 22. Dezember 1987; Anderung des
Abkommens von 1957, beschlossen am 29. Januar und am 13. Méarz 1992,
Anderung des Abkommens von 1957 und des Protokolls von 1978,
beschlossen am 14. Oktober 1992.

Republik Polen: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Warschau am 16.
Juni 2001.

Portugiesische Republik: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Lissabon
am 30. Mai 2000.

Slowakische Republik: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Bratislava am
22. Januar 2001.

Konigreich Spanien: Luftverkehrsabkommen, unterzeichnet in Madrid am 20.
Februar 1973, diesbeziigliches Abkommen vom 20. Februar, vom 31. Mirz
und vom 7. April 1987; Anderung des Abkommens von 1973, beschlossen am
31. Mai 1989, Anderung des Abkommens von 1973, beschlossen am 27.
November 1991.

Konigreich Schweden: Luftverkehrsabkommen, in Kraft gesetzt durch

Notenaustausch in Washington am 16. Dezember 1944; gedndert am 6. August
1954; gedndert am 16. Juni 1995.
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t. Vereinigtes Konigreich von GroBbritannien und  Nordirland:
Luftverkehrsabkommen und Schriftwechsel, unterzeichnet auf Bermuda am 23.
Juli 1977, Abkommen {iber Tarife im Nordatlantikverkehr, geschlossen am 17.
Mirz 1978, Abkommen zur Anderung des Abkommens von 1977, geschlossen
am 25. April 1978, Abkommen zur Anderung und Verlingerung des
Abkommens von 1978 iiber Tarife im Nordatlantikverkehr, geschlossen am 2.
und 9. November 1978, Abkommen zur Anderung des Abkommens von 1977,
geschlossen am 4. Dezember 1980, Abkommen zur Anderung des Abkommens
von 1977, geschlossen am 20. Februar 1985, Abkommen zur Anderung von
Artikel 7, Anhang 2 und Anhang 5 des Abkommens von 1977, geschlossen am
25. Mai 1989, Abkommen zu den Anderungen des Abkommens von 1977, zur
Beendigung der Schlichtung USA/UK betreffend die Benutzergebiihren am
Flughafen Heathrow und zum Antrag auf Schlichtung des Vereinigten
Konigreichs in der Note Nr. 87 seiner Botschaft vom 13. Oktober 1993 und
Beilegung der Angelegenheit, die Gegenstand des Verfahrens war, geschlossen
am 11. Mirz 1994, Abkommen zur Anderung des Abkommens von 1977,
geschlossen am 27. Mirz 1997,

(vorldufig angewendete Regelungen in der Konsultationsvereinbarung vom
11. September 1986, Regelungen im Schriftwechsel vom 27. Juli 1990, Regelungen
in der Konsultationsvereinbarung vom 11. Mirz 1991, Regelungen im
Schriftwechsel vom 6. Oktober 1994, Regelungen in der Konsultationsvereinbarung
vom 5. Juni 1995, Regelungen im Schriftwechsel vom 31. Mérz vom 3. April 2000
(alle vorldufig angewendet).)

Abschnitt 2

Unbeschadet des Wortlauts von Abschnitt 1 dieses Anhangs gelten fiir Gebiete, die nicht
unter die Begriffsbestimmung ,,Gebiet” in Artikel 1 dieses Abkommens fallen, weiterhin die
Abkommen laut Buchstabe (d) (Danemark-Vereinigte Staaten), (f) (Frankreich-Vereinigte
Staaten) und (t) (Vereinigtes Konigreich - Vereinigte Staaten) dieses Abschnitts entsprechend
ihren Bedingungen.

Abschnitt 3

Unbeschadet des Artikels 3 dieses Abkommens diirfen Luftfahrtunternehmen der Vereinigten
Staaten keine Nurfracht-Dienste, die nicht Teil eines Dienstes fiir die Vereinigten Staaten
sind, nach oder von Punkten in den Mitgliedstaaten durchfiihren, ausgenommen nach oder
von Punkten in der Tschechischen Republik, der Franzdsischen Republik, der Bundesrepublik
Deutschland, im GroBherzogtum Luxemburg, der Republik Malta, der Republik Polen, der
Portugiesischen Republik und der Slowakischen Republik.

Abschnitt 4

Unbeschadet sonstiger Bestimmungen dieses Abkommens gilt dieser Abschnitt fiir den
kombinierten Linien- und Charterverkehr zwischen Irland und den Vereinigten Staaten ab
Beginn der IATA-Winterflugplanperiode 2006/2007 bis zum Ende der IATA-Winterflug-
planperiode 2007/2008.

a. (1) Jedes Luftfahrtunternechmen der Vereinigten Staaten und der
Gemeinschaft kann fiir jeden Non-Stop-Flug, den es zwischen den
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Vereinigten Staaten und Shannon durchfiihrt, 3 Non-Stop-Fliige
zwischen den Vereinigten Staaten und Dublin durchfiihren. Diese
Berechtigung fiir Non-Stop-Fliige nach Dublin basiert auf dem
Durchschnitt der Fliige in dem gesamten drei Flugplanperioden
umfassenden Ubergangszeitraum. Ein Flug gilt als Non-Stop-Flug nach
Dublin oder nach Shannon entsprechend dem ersten Punkt des Einflugs
nach oder dem letzten Punkt des Ausflugs aus Irland.

(i) Die Auflage einer Bedienung von Shannon in Unterabsatz (a)(i) dieses
Abschnitts endet, wenn ein Luftfahrtunternehmen einen kombinierten
Linien- und Charterverkehrsdienst zwischen Dublin und den Vereinigten
Staaten in beiden Richtungen aufnimmt, ohne im Durchschnitt wéhrend
des Ubergangszeitraums mindestens einen Direktflug nach Shannon je
drei Direktfliige nach Dublin durchzufiihren.

Fiir Dienste zwischen den Vereinigten Staaten und Irland konnen Luftfahrt-
unternehmen der Gemeinschaft nur Boston, New York, Chicago, Los Angeles
und 3 =zusitzliche Orte in den Vereinigten Staaten bedienen, die den
Vereinigten Staaten bei ihrer Auswahl oder bei Anderungen mitzuteilen sind.
Bei diesen Diensten konnen auch Zwischenlandungen in anderen
Mitgliedstaaten oder in Drittlindern durchgefiihrt werden.

Code-Sharing zwischen Irland und den Vereinigten Staaten ist nur iiber andere
Punkte in der Europidischen Gemeinschaft zuldssig. Andere Code-Sharing-
Regelungen werden auf der Grundlage von Einvernehmen und Gegenseitigkeit
beurteilt.
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ANHANG 2
Betreffend

die Zusammenarbeit im Bereich von Wettbewerbsfragen von Bedeutung fiir die
Luftverkehrsbranche

Artikel 1

Die in diesem Anhang beschriebene Zusammenarbeit wird vom Verkehrsministerium der
Vereinigten Staaten von Amerika und der Kommission der Europdischen Gemeinschaften
(nachstehend: die ,,Beteiligten®) durchgefiihrt, in Einklang mit ihren jeweiligen Funktionen
bei der Behandlung von Wettbewerbsfragen in der Luftverkehrsbranche, die die Vereinigten
Staaten und die Europédische Gemeinschaft betreffen.

Artikel 2
Zweck
Diese Zusammenarbeit dient folgendem Zweck:

1. Forderung des gegenseitigen Verstindnisses bei der Anwendung von Gesetzen,
Verfahren und Praktiken durch die Beteiligten gemal3 ihren jeweiligen Wettbewerbs-
vorschriften, um den Wettbewerb in der Luftverkehrsbranche zu unterstiitzen

2. Verbesserung der Féahigkeiten beider Beteiligten, Konsequenzen von Entwicklungen
in der Luftverkehrsbranche auf den Wettbewerb 1im internationalen
Luftverkehrsmarkt zu erfassen und

3. Abbau von Potenzialen flir Konflikte zwischen den Beteiligten aufgrund der
Anwendung ihrer jeweiligen Wettbewerbsvorschriften auf Abkommen und andere
Kooperationsvereinbarungen mit Auswirkungen auf den transatlantischen Markt

4. Forderung miteinander vereinbarer regelungspolitischer Konzepte fiir Abkommen
und andere Kooperationsvereinbarungen durch bessere Kenntnisse {iber die
Methoden und Analysetechniken, einschlieBlich der Festlegung des relevanten
Marktes/der relevanten Mirkte und Analyse von Wettbewerbseffekten und
Problemlosungen, die von den Beteiligten bei ihren jeweiligen unabhéngigen
Wettbewerbsiiberpriifungen angewandt werden

Artikel 3

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieses Anhangs bedeutet der Begriff “Wettbewerbsvorschriften” die Gesetze,
Verfahren und Praktiken der Beteiligten fiir die Ausiibung ihrer jeweiligen Funktionen bei der
Uberpriifung von Abkommen und anderen Kooperationsvereinbarungen zwischen Luftfahrt-
unternehmen auf dem internationalen Markt. Fiir die Européische Gemeinschaft schliefit das
auch die Artikel 81, 82, und 85 des Vertrags zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft
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und die diesbeziiglichen Durchfiihrungsbestimmungen aufgrund des genannten Vertrags
sowie etwaige Anderungen dazu ein, ist aber nicht darauf beschrinkt. Fiir das
Verkehrsministerium der Vereinigten Staaten schlieft das auch die Sections 41308, 41309,
und 41720 von Title 49 des United States Code und seine diesbeziiglichen Durchfiihrungs-
bestimmungen und Prizedenzfille ein, ist aber nicht darauf beschrénkt.

Artikel 4

Bereiche der Zusammenarbeit

Vorbehaltlich der Einschrankungen in den Unterabsétzen 1 a. und 1 b. von Artikel 5 schlief3t
die Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten Folgendes ein:

(M

)

3)

4)

DE

Treffen von Vertretern der Beteiligten, einschlieBlich Wettbewerbsexperten, im
Prinzip in halbjdhrlichem Rhythmus, zur Erorterung von Entwicklungen in der Luft-
verkehrsbranche, von Fragen der Wettbewerbspolitik von beiderseitigem Interesse
und von Analysekonzepten fiir die Anwendung der Wettbewerbsvorschriften auf den
internationalen Luftverkehr, insbesondere auf den transatlantischen Markt. Die
obigen Diskussionen konnen zu einem besseren Verstindnis des jeweiligen
Herangehens der Beteiligten an Wettbewerbsfragen fiihren, einschlieBlich der
Feststellung bestehender Gemeinsamkeiten und besserer Vereinbarkeit dieser
Herangehensweisen, insbesondere im Hinblick auf Abkommen zwischen
Luftfahrtunternehmen.

Konsultationen zwischen den Beteiligten, wann immer diese erforderlich sind,
entweder in gegenseitigem Einvernehmen oder auf Ersuchen einer Partei, um
Themen im Zusammenhang mit diesem Anhang zu erdrtern, einschlielich konkreter
Fille.

Jeder der Beteiligten kann nach seinem Ermessen Vertreter der Regierungsbehorden
der anderen Seite bei Bedarf zur Teilnahme an Sitzungen oder Konsultationen geméaf
den obigen Absitzen 1 oder 2 einladen.

Rechtzeitige Notifizierung der folgenden Verfahren oder Angelegenheiten, die nach
Auffassung der notifizierenden Seite wesentliche Auswirkungen auf die
Wettbewerbsinteressen der anderen Seite haben kdnnen:

a. im Hinblick auf das Verkehrsministerium der Vereinigten Staaten: (i)
Verfahren zur Uberpriifung von Antrigen auf Genehmigung von Abkommen
und anderen Kooperationsvereinbarungen zwischen Luftfahrtunternehmen im
Bereich des internationalen Luftverkehrs, insbesondere fiir Freistellungen von
den Wettbewerbsvorschriften bei Luftfahrtunternehmen, die nach dem Recht
der Vereinigten Staaten und der Europidischen Gemeinschaft gegriindet
wurden, und (ii) Genehmigung von Joint Venture-Abkommen aufgrund von
Title 49 Section 41720 des United States Code durch das Verkehrsministerium
der Vereinigten Staaten, und

b. im Hinblick auf die Kommission der Europdischen Gemeinschaften: (i)
Verfahren zur Uberpriifung von Antrigen auf Genehmigung von Abkommen
und anderen Kooperationsvereinbarungen zwischen Luftfahrtunternehmen im
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)

(6)

(M

2

€)

(1)

Bereich des internationalen Luftverkehrs, insbesondere fiir Zusammenschliisse
und andere Kooperationsvereinbarungen zwischen Luftfahrtunternehmen, die
nach dem Recht der Vereinigten Staaten und der Europdischen Gemeinschaft
gegriindet wurden, und (ii) Priifung von Einzel- oder Gruppenausnahmen von
den Wettbewerbsvorschriften der Europédischen Union,

Notifizierungen der Verfligbarkeit sowie etwaiger diesbeziiglicher Bedingungen von
Informationen und Daten bei einem der Beteiligten, in elektronischer oder anderer
Form, die nach Auffassung der notifizierenden Seite wesentliche Auswirkungen auf
die Wettbewerbsinteressen der anderen Seite haben kdnnen, und

Notifizierung sonstiger Tatigkeiten mit Bezug zur Wettbewerbspolitik im Bereich
des Luftverkehrs, die nach Auffassung der notifizierenden Seite relevant sind.

Artikel 5
Nutzung und Offenlegung von Informationen

Unbeschadet etwaiger anderer Bestimmungen dieses Anhangs ist keiner der
Beteiligten verpflichtet, der anderen Seite Informationen zur Verfligung zu stellen,
wenn deren Offenlegung fiir den ersuchenden Beteiligten:

a. aufgrund von Gesetzen, Bestimmungen oder Praktiken des Beteiligten, in
dessen Besitz sich die Informationen befinden, verboten ist, oder

b.  unvereinbar mit wesentlichen Interessen des Beteiligten wére, in dessen Besitz
sich die Informationen befinden.

Jeder der Beteiligten wahrt in grofBtmoglichem Malle die Vertraulichkeit von
Informationen, die ihm von dem anderen Beteiligten im Rahmen dieses Anhangs als
vertraulich zur Verfiigung gestellt wurden, und lehnt jeden Antrag auf Offenlegung
derartiger Informationen fiir Dritte ab, die von der die Informationen liefernden Seite
nicht als Empfanger zugelassen sind. Jeder der Beteiligten erklart sich bereit, den
anderen Beteiligten zu unterrichten, wenn Informationen, die in Diskussionen oder
auf andere Weise ausgetauscht werden sollen, unter Umstinden in einem
offentlichen Verfahren offen gelegt werden miissen.

Stellt einer der Beteiligten aufgrund dieses Anhangs dem anderen Beteiligten
Informationen als vertraulich fiir die in Artikel 2 aufgefiihrten Zwecke zur
Verfiigung, sollten diese Informationen von der betreffenden Seite ausschlieBlich zu
diesem Zweck genutzt werden.

Artikel 6

Umsetzung

Jeder der Beteiligten benennt einen Vertreter, der fiir die Koordinierung der
Tatigkeiten im Rahmen dieses Anhangs verantwortlich ist.
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2) Dieser Anhang und alle auf seiner Grundlage von einem der Beteiligten
durchgefiihrten Tatigkeiten

a.

sollten nur in dem Male umgesetzt werden, wie es mit allen Gesetzen,
Vorschriften und Praktiken, die fiir den betreffenden Beteiligten gelten,
vereinbar ist und

sollten umgesetzt werden unbeschadet des Abkommens zwischen den
Europdischen Gemeinschaften und der Regierung der Vereinigten Staaten von
Amerika tliber die Anwendung ihres Wettbewerbsrechts.
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