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ENTWURF EINER ENTSCHLIESSUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS

zur Zukunft der regionalen Flughiifen und Luftverkehrsdienste in der EU
(2011/2196(INI))

Das Europdische Parlament,

unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission mit dem Titel ,,Aktionsplan fiir
Kapazitit, Effizienz und Sicherheit von Flughéfen in Europa® (COM(2006)0819),

unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission mit dem Titel ,,Gemeinschaftliche
Leitlinien fiir die Finanzierung von Flughédfen und die Gewihrung staatlicher
Anlaufbeihilfen fiir Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughédfen (2005/C 312/01),

unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission mit dem Titel ,,Die EU und ihre
Nachbarregionen: Ein neues Konzept fiir die Zusammenarbeit im Verkehrsbereich*
(COM(2011)0415),

unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 24. Mirz 2011 zu dem Thema
,»Verkehrsbezogene Anwendungen der globalen Satellitennavigationssysteme — kurz- und
mittelfristige Politik der EU*!,

unter Hinweis auf das Weilbuch der Kommission mit dem Titel ,,Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem* (COM(2011)0144),

gestlitzt auf Artikel 48 seiner Geschéftsordnung,

in Kenntnis des Berichts des Ausschusses fiir Verkehr und Fremdenverkehr sowie der
Stellungnahme des Ausschusses fiir regionale Entwicklung (A7-0094/2012),

in der Erwdgung, dass es zurzeit keine allgemein anerkannte Definition fiir den Begriff
,Regionalflughafen* gibt; in der Erwégung, dass Flughédfen, deren Haupteinzugsgebiet
iber einer Hauptstadt liegt, nicht in den Geltungsbereich dieses Berichts fallen; in der
Erwigung, dass bei den Regionalflughidfen bzw. ,,Nicht-Drehkreuzflughdfen* je nach den
vom Flughafen angebotenen Flugverbindungen, dem Passagieraufkommen und den
Verbindungen mit den wichtigsten Stadten und Flughédfen zwischen groferen und
kleineren Flughéfen zu unterscheiden ist, und in der Erwégung, dass die Kommission
aufgefordert wird, gemeinsame Kriterien festzulegen, um eine geeignete Definition des
Begriffs ,,Regionalflughafen® zu erméglichen, die allen zuvor genannten Punkten
Rechnung trigt; in der Erwigung, dass der Begriff ,,Regionalluftverkehrsdienst* jedoch
als ein Luftverkehrsdienst definiert werden sollte, der an einem Regionalflughafen startet
und/oder landet;

in der Erwdgung, dass die Regionalluftfahrt, ebenso wie die anderen Verkehrstriger,
wesentlich zur Mobilitit der Biirger beitragt; in der Erwdgung, dass eine bessere
Anbindung und eine effiziente intermodale Mobilitit mageblich zu einem besseren

I Angenommene Texte, P7_TA(2011)0250.
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Zugang zu Regionen, Unternehmen und Tourismus, zur Entwicklung damit verbundener
Dienstleistungen und zur Verbreitung von wirtschaftlichem Wohlstand beitragen kdnnen;

. in der Erwigung, dass in Bezug auf die Nutzungsmoglichkeiten von regionalen

Flugverbindungen in den Mitgliedstaaten ein Ungleichgewicht besteht, das auf die
unterschiedliche materielle Situation der Biirger sowie den unterschiedlichen
Entwicklungsgrad der Infrastruktur zuriickzufiihren ist;

. in der Erwdgung, dass die durch die Luftfahrt ermoglichte Anbindung fiir Biirger und

Unternehmen in EU-Regionen, insbesondere in schwer zugédnglichen Regionen und
Inseln, duBerst wichtig ist und dazu beitragt, die wirtschaftliche Lebensfahigkeit solcher
Gebiete sicherzustellen; in der Erwédgung, dass die Flughéfen in Europa ein grof3es Netz
von 150 000 Stadteverbindungen bieten;

. in der Erwdgung, dass zahlreiche Regionalflughidfen mit einem Quasi-Monopol eines

Luftfahrtunternehmens konfrontiert sind, das diese Monopolstellung als Druckmittel
einsetzen kann, um — u. a. in Bezug auf Flughafengebiihren und Luftsicherheitsentgelte —
immer mehr Forderungen an die betreffenden Flughiafen und lokalen und/oder regionalen
Behorden zu stellen;

. in der Erwdgung, dass die Verkdufe im Einzelhandel an den Flughéfen aufgrund der

Einflihrung restriktiver Richtlinien fiir Handgepick seitens einiger Fluglinien deutlich
gesunken sind; in der Erwédgung, dass die Auswirkungen der ,,ein-einziges-Gepéackstiick”-
Vorschrift, die von den Fluggesellschaften und insbesondere von den Billigfluglinien, die
hauptséchlich diese Flughédfen nutzen, praktiziert wird, zusammen mit weiteren
MaBnahmen zur Kostenddmpfung das Reisen erschweren und an einigen
Regionalflughédfen zu einem dramatischen Absatzriickgang des Einzelhandels am Boden
von anndhernd 70 % gefiihrt haben; in der Erwdgung, dass ein Drittel der
Einzelhandelsgewinne an Flughdfen der Forderung von Fluglinien durch die Verrechnung
von Landegebiihren zugutekommt;

. in der Erwdgung, dass die spanische Regierung Fluglinien die Anwendung der ,,ein-

einziges-Gepéckstiick”-Vorschrift beim Abflug von spanischen Flughdfen ausdriicklich
untersagt hat;

. in Anerkennung der Tatsache, dass die GroBflughifen in einigen Mitgliedsldndern der EU

in einer Kapazititskrise stecken;

mit der Feststellung, dass die Finanz- und Staatsschuldenkrise die Bedingungen fiir die
Finanzierung von Flughdfen erheblich veridndert hat, insbesondere fiir ,,Nicht-
Drehkreuzflughifen®;

in der Erwdgung, dass der Bau neuer Regionalflughédfen auf einer Kosten-Nutzen-Analyse
basieren sollte;

. in der Erwagung, dass die Investitionen des 6ffentlichen Sektors in die Reform von

Flughéfen ein bestimmtes Verhéltnis zwischen dem investierten Betrag und der Anzahl
der Passagiere, welche die Infrastruktur nutzen, widerspiegeln sollten;
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Wirtschaftlichkeit regionaler Luftverkehrsdienste

1. unterstreicht die Notwendigkeit einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung fiir
Luftverkehrsdienste von wirtschaftlichem und 6ffentlichem Interesse, insbesondere bei
denen, die abgelegenen Regionen, Inseln und Gebieten in dullerster Randlage aufgrund
threr Abgelegenheit und ihrer physischen und natiirlichen Merkmale eine Anbindung
bieten, um ihre volle Zugénglichkeit und liickenlose territoriale Anbindung zu
gewihrleisten; betont, dass die derzeitigen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
aufrechterhalten werden sollten; ist der Auffassung, dass solche Dienstleistungen ohne
offentliche Gelder wirtschaftlich nicht tragbar sein konnten; hebt hervor, wie wichtig die
Erhohung der Wettbewerbsféhigkeit der Regionen in duferster Randlage und die
Foérderung ihrer Einbindung in andere Regionen fiir die Uberwindung des bestehenden
wirtschaftlichen Gefilles zwischen den betreffenden Regionen und den iibrigen Teilen
Europas sind;

2. ist der Ansicht, dass die Vermeidung einer Verbreitung von Regionalflughéfen
wiinschenswert ist, und weist darauf hin, dass die Entwicklung von Regionalflughidfen
zielgerichtet sein sollte, um die Schaffung von ungenutzten oder nicht effizient genutzten
Flughafeninfrastrukturen zu vermeiden, die zu einer wirtschaftlichen Belastung fiir die
verantwortlichen Behorden fiihren wiirde; ist im Gegenteil davon iiberzeugt, dass die
bestehenden Verbindungen besonders in Gebieten mit geografischen Nachteilen (wie z. B.
Inseln) ausgebaut werden sollten; bewertet in diesem Sinne jegliche Initiative zur
Starkung der Rolle des 6ffentlichen Verkehrs und die Forderung der Anbindung, auch per
StraBenverkehr, als positiv; betont, dass die 6ffentlichen Mittel, die an die
Regionalflughédfen gehen, mit den in den Artikeln 106 und 107 des Vertrags liber die
Arbeitsweise der Europdischen Union fiir staatliche Beihilfen vorgesehenen Regelungen
vereinbar sein miissen; ist der Ansicht, dass eine Sanktionsregelung fiir die
Luftfahrtgesellschaften vorgesehen werden miisste, die Regionalflughéfen, die
Finanzmittel erhalten, vor Ablauf der vereinbarten Fristen verlassen;

3. fordert die Kommission auf, den Beschluss 2012/21/EU iiber die Anwendung von
Artikel 106 Absatz 2, wonach die Schwelle fiir den Bezug staatlicher Beihilfen fiir
Flughéfen ohne die Verpflichtung zur Information der Kommission auf
200 000 Passagiere/Jahr gesenkt wurde, zu liberpriifen, wobei zu bedenken ist, dass es in
den Gemeinschaftlichen Leitlinien 2005/C312/01 heif3t, dass ein Flughafen mit einem
Verkehrsaufkommen von mehr als 500 000 Passagieren/Jahr kosteneffizient betrieben
werden kann;

4. 1ist der Ansicht, dass die regionalen Flughifen aufgrund ihrer Auswirkungen auf die
Umwelt und die Wirtschaft von den nationalen und regionalen Behdrden angemessen
gefordert werden sollten, dass sie Gegenstand einer Konsultation auf lokaler und
regionaler Ebene sein sollten und dass sie auf der Grundlage einer Kosten-Nutzen-
Analyse die Moglichkeit haben sollten, Finanzmittel aus den EU-Fonds und aus anderen
von der EU bereitgestellten Finanzierungsmechanismen zu beantragen; legt der
Kommission nahe, die Mdglichkeiten zu beriicksichtigen, die die regionalen Flughéfen als
ein Teil des zentralen europédischen Transportnetzes bieten;

5. fordert, dass die Kriterien fiir den Erhalt von Subventionen und 6ffentlichen Geldern klar
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geregelt und transparent gestaltet sind;

6. ruft die Kommission auf, bei kiinftigen Anderungen der Leitlinien fiir die Luftfahrt ein
ausgewogenes Konzept zu verfolgen, um, unter Beriicksichtigung der fiir die
Gewibhrleistung der Intermodalitét erforderlichen Entwicklung der Infrastruktur, fiir eine
sozial und wirtschaftlich nachhaltige Entwicklung regionaler Luftverkehrsdienste zu
sorgen, dabei auch den Zugang zu solchen Dienstleistungen fiir EU-Biirger sicherzustellen
und die Grundsitze der Subsidiaritit und der VerhdltnisméBigkeit zu beachten;

7. fordert die Kommission auf, bei der Entwicklung von Regionalflughédfen und dem Bau
neuer Regionalflughidfen (insbesondere in den Landern, in denen sich die nationalen
Flughéfen in einer geografischen Randlage befinden) besonderes Augenmerk auf eine
ausgewogene Entwicklung der den Ebenen I und II der Systematik der Gebietseinheiten
fiir die Statistik (NUTS) entsprechenden Regionen zu legen, um so auch in Regionen, die
verkehrsungiinstig und weitab von den Metropolen liegen, Innovation und
Wettbewerbsfahigkeit zu fordern und eine Entstehung von echten Drehkreuzen fiir
Wirtschaft und Verkehr zu unterstiitzen;

8. betont, dass eine angemessene Entwicklung der Regionalflughifen parallel zu einer
Entwicklung des Tourismussektors beitrigt, der fiir viele europdische Regionen von
entscheidender Bedeutung ist;

9. stellt fest, dass der Fremdenverkehr gegentiber der Wirtschaftskrise eine grof3e
Widerstandskraft aufweist und dass allen wirtschaftspolitischen Elementen und allen
wirtschaftspolitischen Handlungen, die ihn férdern und gut funktionieren lassen, z. B.
Projekten im Bereich des Flugverkehrs und der Infrastruktur der Flughifen, eine
besondere Aufmerksamkeit entgegengebracht werden muss;

10. unterstreicht, dass bestimmte Regionalflughéfen nur in der touristischen Hochsaison
betrieben werden, was haufig mit zusatzlichen organisatorischen Schwierigkeiten,
erhohten Stiickkosten usw. verbunden ist; fordert die Kommission auf, die Besonderheiten
und die Problematik dieser saisonalen Regionalflughédfen bei der Verabschiedung neuer
Rechtsvorschriften fiir den Sektor zu beriicksichtigen;

11. betont, dass Regionalflughédfen immer wichtiger fiir Charterfluglinien und fiir
Billigfluglinien werden; hebt hervor, dass die Hauptanreize fiir Charterfluglinien
heutzutage das Angebot von Langstreckentliigen zu Urlaubszielen sind, wobei die
Flugzeuge geringeren Sitzabstand und weniger Bordservice im Vergleich zu
Fluggesellschaften mit Linienverkehr haben, und dass diese Charterfluglinien
vorzugsweise von Regionalflughéfen starten, welche keinen Liniendienst anbieten und
dabei mit ihren Fliigen wettbewerbsfahiger sind als Billigfluglinien mit ihren
Kurzstreckenflugzeugen; erinnert daran, dass Schmalrumpfflugzeuge fiir
Kurzstreckenfliige bevorzugt werden, besonders dort, wo Netzwerk-Fluggesellschaften
Drehkreuze von Regionalflughédfen aus anfliegen, und dass diese Flugzeuge auch von
Billigfluggesellschaften (Low Cost Carriers) bevorzugt werden;

12. fordert die Kommission auf, die ordnungsgemifle Anwendung européischer und
nationaler Rechtsvorschriften iiber soziale und arbeitsrechtliche Bedingungen bei den
Luftfahrtunternehmen zu gewdhrleisten, damit die Beschéftigten an Regionalflughifen
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13.

14.

15.

16.

17.

nicht Opfer von Sozialdumping werden und damit ein fairer Wettbewerb und gleiche
Wettbewerbsbedingungen im Flugverkehrssektor gewéhrleistet werden konnen; fordert,
dem Flughafenpersonal angemessene Vertragsbedingungen zu gewihren, insbesondere an
den Flughifen, deren Luftverkehr groftenteils von den Billigfluglinien bestritten wird,;

duBert sich besorgt dariiber, dass gewisse Praktiken von hédufig an Regionalflughidfen
anséssigen Billigfluglinien zu einer Verschlechterung der Dienstleistungsqualitét fiir die
Passagiere und zu verschlechterten Arbeitsbedingungen fiir die Arbeitskrifte fiihrt; ist
angesichts der derzeitigen aggressiven Handelspraktiken einiger an Regionalflughéfen
ansissiger Billigfluglinien, die so ihre marktbeherrschende Stellung ausnutzen, und
angesichts der Tatsache, dass gewerblicher Handel eine bedeutende Einnahmequelle fiir
regionale Flughédfen darstellt, besorgt iiber die ,,ein-einziges-Gepéackstiick”-Vorschrift
sowie andere Einschrankungen des zuldssigen Handgepédcks, die von bestimmten
Fluglinien auferlegt wurden; vertritt die Ansicht, dass diese Praktiken einen Versto3
gegen das Wettbewerbsrecht darstellen, und ist der Auffassung, dass diese
Einschrankungen mdéglicherweise einen Missbrauch der Position von
Luftfahrtunternehmen darstellen; fordert deshalb die Mitgliedstaaten auf, fiir die
Luftfahrtunternehmen verbindliche gemeinsame Hochstgrenzen beziiglich der
Beschrinkungen festzulegen, und ist der Auffassung, dass Kontrollen der
Gewichtsbeschrankung und der Abmessungen des Handgepécks vor der Ankunft am
Flugsteig erfolgen sollten;

fordert dazu auf, dass Verkdufe des Einzelhandels an Flughéfen als ,,wesentliche
Gegenstinde* beriicksichtigt werden miissen, wie dies zurzeit bei Gegenstinden wie
Minteln der Fall ist; begriilt die Entscheidung Spaniens, die in Ziffer 13 dargelegten
Praktiken in seinem Hoheitsgebiet! zu verbieten, und fordert die Kommission auf, zu
priifen, ob eine dhnliche Maflnahme fiir sémtliche Luftverkehrsdienste aus Europa
eingefiihrt werden kann;

ist der Auffassung, dass der Warentransport einen positiven Faktor fiir die
Regionalflughéfen darstellt, da er zu Entwicklung und Arbeitspldtzen beitragen kann,
insbesondere durch die Einrichtung von Bodenabfertigungsdiensten in Verbindung mit der
Schaffung von an Regionalflughdfen angebundenen Handelszentren; fordert die
Kommission auf, eine Strategie auszuarbeiten, die den Warentransport fordert und die
Zusammenarbeit zwischen benachbarten Regionalflughéfen erleichtert;

fordert die zustdndigen Behdrden der Mitgliedstaaten auf, Pldne einzureichen, die auf die
Entwicklung und den effizienten Einsatz der bestehenden regionalen Flughéfen abzielen;

ist der Ansicht, dass Regionalflughifen keine Instrumente zur Erhdhung der staatlichen
Defizite sein sollten und sich grundsatzlich mittelfristig als wirtschaftlich tragfahig
erweisen sollten;

Umwelt und Innovation

18. fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten nachdriicklich auf, die Entwicklung des

I Gesetz 1/2011 (4. Mérz 2011) zur Einrichtung des staatlichen Programms fiir die Sicherheit der Zivilluftfahrt

zur Anderung des Gesetzes 21/2003 zur Luftfahrtsicherheit (7. Juli 2003).
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Gemeinsamen Unternehmens fiir die Errichtung des europdischen
Flugverkehrsmanagementsystems der neuen Generation (SESAR) und der Initiative
,Clean Sky* sowie die umgehende Anwendung der Rechtsvorschriften fiir den
einheitlichen europdischen Luftraum zu beschleunigen; stellt fest, dass Regionalflughéfen
durch die Arbeit von SESAR und die wichtige Rolle des Europdischen Geostationiren
Navigationsiiberlagerungsdienstes (EGNOS) von Projekten wie standortfremden
Kontrolltiirmen, Geschwindigkeits- und Uberlastungsmanagement sowie verbesserten
Betriebsverfahren profitieren werden;

19. anerkennt, dass Flughifen ,,mit koordinierten Zeitnischen* nicht iiber das gleiche
Kapazititsmanagement verfiigen wie Flughdfen ,,ohne koordinierte Zeitnischen®; ist der
Auffassung, dass an vielen Regionalflughédfen groB3e nutzbare Kapazitdtsreserven
vorhanden sind und dass durch die Nutzung dieser Kapazititsreserven Uberlastung und
Warteschleifen an GroBflughédfen reduziert und die Auswirkungen auf die Umwelt
eingeschriankt werden kdnnen; anerkennt, dass eine gute Anbindung zwischen den
GroBflughédfen und den nahe gelegenen Regionalflughdfen zur Verringerung der
Uberlastung beitragen kann;

20. unterstreicht, dass die regionalen Flughéfen insofern als Motor fiir Innovationscluster
fungieren, als sie geringere Standortkosten fiir Unternehmensneugriindungen,
insbesondere in entlegenen Regionen, bieten;

21. fordert die Mitgliedstaaten sowie die regionalen und lokalen Behorden auf, neben
wirtschaftlichen und finanziellen Gesichtspunkten auch 6kologische, rdumliche,
geologische und meteorologische Faktoren sowie sonstige rationale Kriterien bei der
Entscheidung iiber den Standort von Flughédfen und im Falle des Um- oder Ausbaus von
regionalen Flughéfen zu beriicksichtigen; unterstreicht aber auch, dass es wichtig ist,
vorhandene Strukturen zu nutzen und zu modernisieren, bevor neue errichtet werden;

Uberlastung und Multimodalitiit

22. merkt an, dass kiirzlich durchgefiihrte Studien zeigen, dass europdische Regionen
Direktverbindungen zu einigen der am meisten liberlasteten Flughifen verlieren, und ist
enttduscht dariiber, dass sich die von der Europdischen Kommission durchgefiihrten
Studien nur mit den groBeren Flughédfen befassen; schldgt deshalb eine Ausweitung des
Umfangs kiinftiger Studien auf Regionalflughédfen vor und empfiehlt der Kommission und
den Mitgliedstaaten, zwischenzeitlich die Anbindung der Regionalflughédfen an die
wichtigsten Flughédfen in den Mitgliedstaaten zu fordern, was zur Ankurbelung der
wirtschaftlichen Tatigkeit im Umfeld der Regionalflughédfen beitragen und gleichzeitig
eine Antwort auf das Problem der Uberlastung des Flugverkehrs in Europa darstellen
wiirde;

23. fordert simtliche Parteien und Institutionen, die an der Anderung der Verordnung (EWG)
Nr. 95/93 (gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 793/2004) beteiligt sind, auf, sich
eher auf die Bereitstellung neuer Kapazititen an Flughédfen zu konzentrieren, als darauf,
regionale Flugdienste durch eine bestimmte Preisgestaltung aus dem Markt zu dréngen;
hilt es fiir wesentlich, dass Regionalflughdfen Zugang zu Knotenpunkten haben, und ist
der Ansicht, dass dies bei der Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 beriicksichtigt
werden muss, insbesondere im Hinblick auf die Plidne fiir einen Sekundirhandel mit
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24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Zeitnischen und die anvisierte stufenweise Einfiihrung von weiteren Marktmechanismen,
einschlieBlich Primdrhandel, die zu einer Gefdhrdung der Verbindungen zwischen
Regionalflughédfen und groBeren Knotenpunkten fithren konnten;

fordert die Kommission auf, im Bereich der administrativen und rechtlichen Regelung des
Managements von Zeitnischen auf Regionalflughidfen einen rationalen Ansatz zu
verfolgen, ohne den es zu einer Einschrinkung des Flugnetzes kommen konnte; ruft die
Kommission auf, angesichts der Tatsache, dass grof3e Drehkreuzflughédfen ihre maximale
Kapazitdt nahezu erreicht haben, eine Strategie zur Zuweisung von Zeitnischen an
regionale Flughéfen auszuarbeiten, die in der Lage ist, neue Luftverkehrsgesellschaften
anzuziehen und den Wettbewerb sowie die Entlastung der GroBflughifen und die
Entwicklung der regionalen Flughdfen zu fordern;

bedauert, dass Regionalflughéfen, die sich weit von stidtischen Zentren entfernt befinden,
oft nicht angemessen an ein Verkehrsnetz am Boden angebunden sind; fordert die
Mitgliedstaaten auf, ihre intermodale Politik weiterzuentwickeln und in diese strategisch
wichtigen Anbindungen, wie zum Beispiel an das Schienennetz, zu investieren, da eine
Vernetzung der Regionalflughidfen mit dem iibrigen Verkehrsnetz, auch mit anderen
Flughéfen, dazu fiihrt, dass bei Kapazititsengpdssen auf Drehkreuzflughédfen eher auf
Regionalflughédfen ausgewichen wird;

stellt fest, dass das Fehlen von eindeutigen Mallnahmen zur Verbesserung der
Zuginglichkeit von Regionalflughédfen durch eine entsprechende Verkehrsanbindung an
die stiadtischen Zentren, unter anderem durch Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur,
die wirtschaftliche und soziale Entwicklung der Regionen beeintrichtigt;

stellt fest, dass eine bessere Integration verschiedener Verkehrsmittel erforderlich ist;
fordert die Kommission nachdriicklich auf, eine Mitteilung vorzulegen, durch die der
Sektor darin bestiarkt werden soll, eine Multimodalitit zu entwickeln, bei der der
Eisenbahn- und der Flugsektor gemeinsam ein kombiniertes Ticket aus Fahrkarte und
Flugschein herausgeben; weist darauf hin, dass solche Verfahren schon in einigen
Mitgliedstaaten durchgefiihrt werden, und fordert daher alle Parteien auf, bewéhrte
Verfahren in diesem Bereich auszutauschen;

stellt die dringende Notwendigkeit fest, in der Europédischen Union Flughafenkapazitét
sicherzustellen, um Wettbewerbsnachteile gegeniiber anderen Wachstumsregionen zu
vermeiden und damit Verkehrsverlagerungen in Nachbarregionen zu verhindern; ist der
Ansicht, dass die Regionalflughédfen zur Entlastung der wichtigsten Flughédfen Europas
und zur Behauptung der Fiihrungsposition beitragen konnen;

ist der Auffassung, dass in den Netzentwicklungspldnen des Schienen- und
Stralenverkehrs der Standort von Flughidfen zwecks Einbindung der Flughédfen in das
entstehende Landverkehrsnetz beriicksichtigt werden sollte; stellt fest, dass es erforderlich
ist, ein Netz von Regionalflughédfen zu entwickeln, die ein integrales Bindeglied zu den
,Drehkreuzflughédfen darstellen, um auf diese Weise die Mobilitdtsmdglichkeiten der
Bewohner zu verbessern und den Giitertransport zu rationalisieren;

merkt an, dass ein gut ausgebautes Netz von Regionalflughédfen auch die Sicherheit der
Passagiere verbessern wird, indem unter anderem im Falle einer Wetterverschlechterung
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oder aufgrund anderer Ursachen ein Netz an Not- und Ersatzflughidfen garantiert wird;

31. hilt die Einbeziehung der Spezialisierung im Bereich des Giiterverkehrs fiir ein
unverzichtbares Element, das fiir eine Ordnung des Flughafennetzes und die Optimierung
der verfligbaren Infrastruktur unbedingt erforderlich ist; weist darauf hin, dass die
geeignete Anwendung dieses Prinzips zusammen mit einer angemessenen Handhabung
der Zeitnischen zur Segmentierung des Personen- und Warenverkehrs zur Vermeidung
einer Uberlastung der GroBflughifen beitragen sollte; betont die Bedeutung der
Regionalflughéfen in dieser Strategie;

Das transeuropiiische Verkehrsnet; (TEN-V)

32. hilt die Rolle der Regionalflughéfen fiir den territorialen Zusammenhalt sowie die
wirtschaftliche und soziale Entwicklung fiir wesentlich, insbesondere in Regionen, in
denen es an anderen Verkehrsmitteln mangelt; fordert deshalb die Einbeziehung der
Regionalflughéfen in die zukiinftige Politik der Transeuropdischen Verkehrsnetze; ist
dariiber hinaus fest davon {liberzeugt, dass die groBBeren Regionalflughidfen mit einem
durchgingigen ganzjdhrigen Flugverkehr und einem nachweisbaren Beitrag fiir die
wirtschaftliche Entwicklung, die Revitalisierung der Industrie und die Beschéftigung in
der Region in die Planung fiir das TEN-V einbezogen werden sollten, insbesondere jene,
die ein hohes Flugaufkommen innerhalb Europas und in Drittlinder haben und zur
Entwicklung multimodaler Verkehrsverbindungen in der betreffenden Region beitragen,
und jene Regionalflughéfen, die zur Entlastung von Engpidssen dienen kdnnen;

33. betont, dass Regionalflughifen in Grenzgebieten, die nahe beieinander liegen, hinsichtlich
ithrer Kapazitdten zusammen und koordiniert arbeiten sollten und dass dies als
Voraussetzung fiir eine EU-Kofinanzierung mit Mitteln aus den TEN-V sowie dem
Kohisions- und Regionalfonds gelten sollte;

34. ist iiberzeugt, dass Regionalflughifen entsprechend der Mitteilung der Kommission
(COM(2011)0415) als Teil des TEN-V eine fiihrende Rolle bei der Schaffung eines
grofleren Gemeinsamen Européischen Luftraumes mit einer Milliarde Menschen in der
EU und den Nachbarlidndern spielen konnten;

35. bedauert, dass die Kommission dem Ersuchen des Parlaments und des Rates in Artikel 10
Absatz 4 des Beschlusses 884/2004/EG fiir eine Anbindung von Regionalflughéfen an das
Netz keine Aufmerksamkeit gewidmet hat, insbesondere im Hinblick darauf, dass,
zusammen mit der Entwicklung von Schienenverkehrsdiensten, Luftverkehrsdienste in die
Regionen Europas sichergestellt werden miissen, da auf dem Luftweg unter bestimmten
Umstinden hinsichtlich Zeit, Kosten und Umweltauswirkungen effizienter weitere Markte
erreicht und kleinere Mérkte bedient werden konnen; stellt dementsprechend fest, dass die
Verbindung von Schienenverkehrsdiensten, insbesondere Hochgeschwindigkeits- und
Fernverbindungen, mit Flughidfen von grof3er Bedeutung ist;

36. ist liberzeugt, dass eine umfassendere Integration von Flughéifen in die TEN-V-Richtlinien
den Zugang zu privater Finanzierung von Flughafeninfrastrukturprojekten erleichtern und
ein positives Signal an die Kapitalmirkte senden wird; appelliert an die Kommission,
wihrend der Uberpriifung des TEN-V dem wesentlichen Zusammenhang zwischen
regionalen Flugdiensten und wirtschaftlicher Erholung Rechnung zu tragen;
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Sicherheit

37.

38.

39.

40.

41.

stellt fest, dass die Kosten fiir die Einfithrung von Sicherheitsmafnahmen auf kleineren
Regionalflughédfen proportional hoher sind als auf Grof3flughifen, da diese von den
GroBenvorteilen profitieren; ist jedoch der Ansicht, dass ein etwaigerVorschlag zur
Finanzierung von Sicherheitsmaf3nahmen den Wettbewerb zwischen den Flughédfen und
Flughafengruppen nicht verfilschen darf;

erinnert daran, dass die EU-Richtlinie tiber Flughafenentgelte! nur fiir Flughédfen mit mehr
als 5 Millionen Fluggésten und/oder den groBiten Flughafen in jedem EU-Mitgliedstaat
gilt; ist der Ansicht, dass eine Beurteilung der Auswirkungen auf kleine und mittlere
Flughiifen ein zentraler Punkt jeder Uberpriifung der relevanten Richtlinien sein sollte;

fordert den Rat auf, einen Standpunkt zu den Luftsicherheitsentgelten anzunehmen, und
ist der Ansicht, dass striktere Sicherheitsmaflnahmen aus der allgemeinen Besteuerung
durch die betreffenden Mitgliedstaaten bezahlt werden sollten, da die Flugsicherheit ein
Aspekt der nationalen Sicherheit ist; betont, dass dhnliche Vorschriften fiir alle anderen
Verkehrsmittel gelten sollten, um einen fairen Wettbewerb zu gewihrleisten;

bestitigt die Notwendigkeit einer zuverldssigen Ausriistung zur Kontrolle von
Fliissigkeiten, Aerosolen und Gelen, durch die sichergestellt wird, dass ein grof3es
Spektrum von Fliissigsprengstoffen mit hoher Wahrscheinlichkeit entdeckt wird, und
fordert die Kommission auf, die Konsequenzen einer Beachtung der kiinftigen
Anforderungen fiir die Kontrolle von Fliissigkeiten, Aerosolen und Gelen fiir
Regionalflughifen zu bedenken;

macht auf die Auswirkungen aufmerksam, die die neuen Verordnungen auf die Luftfracht
haben, und weist insbesondere darauf hin, dass viele Regionalflughédfen auf den
Luftfrachtverkehr angewiesen sind; fordert die Mitgliedstaaten und die Kommission auf,
die wirtschaftlichen Konsequenzen dieser Verordnungen zu untersuchen, um
sicherzustellen, dass Frachtunternehmen ihren Betrieb nicht in Staaten auflerhalb der EU
verlegen;

Transparenz

42.

43.

schldgt vor, dass die Unternehmen allen in simtlichen EU-Staaten wohnhaften Personen
die Option einer Zahlung mit einer gebiihrenfreien Kredit- oder Debitkarte anbieten
miissen, und empfiehlt ferner, dass eine solche Karte keine monatlichen Gebiihren oder
Verwaltungsgebiihren mit sich bringen darf, selbst wenn sie von einem anderen
Unternehmen als der Fluggesellschaft angeboten wird, und dass, wenn fiir eine grof3e
Mehrheit der Fluggiste einer Fluggesellschaft zusitzliche Gebiihren im Zusammenhang
mit der Zahlung anfallen, diese verboten werden, als unvermeidliche Gebiihren angesehen
und deshalb direkt in den angegebenen Gesamtpreis integriert werden sollten;

unterstreicht, dass es keine gemeinsamen Leitlinien fiir die Grofe und das Gewicht von
Handgepéick oder aufgegebenem Gepick auf EU-Fliigen gibt, obwohl der Stauraum bei
manchen Flugzeugen begrenzt sein kann; schldgt vor, dass die Kommission den Sektor

I Richtlinie 2009/12/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Mirz 2009 iiber Flughafenentgelte.
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44,

45.

ermutigt, gemeinsame Obergrenzen fiir Beschrankungen festzusetzen, da dies Fluggisten
beim Reisen eine groflere Sicherheit bieten wiirde; ist iberzeugt, dass die ICAO in den
Prozess einbezogen werden muss, damit eine solche Abmachung weltweit funktionieren
kann;

stellt fest, dass einige Fluglinien Gebiihren fiir aufgegebenes Gepick berechnen, die oft
unverhéltnisméfBig hoch erscheinen, und fordert die Kommission auf, im Hinblick auf die
in Ziffer 13 genannten Praktiken sowie eine faire und transparente Preispolitik diese
Vorgehensweise zu priifen;

schligt eine Hochstgrenze fiir die von den Fluglinien fiir Ubergepéck zu berechnende
Gebiihr vor;

Zugiinglichkeit

46.

47.

48.

ersucht die Flughafenbetreibergesellschaften der Regionalflughifen, behindertengerechte
strukturelle Anpassungen vorzunehmen, um es behinderten Menschen zu ermdéglichen, die
verschiedenen Flughafenbereiche selbststindig zu erreichen und alle Serviceangebote
problemlos zu nutzen;

unterstreicht, dass Regionalflughidfen aufgrund kleinerer Terminals, geringerer
Komplexitét und einfacherer Organisation einen Mehrwert fiir Fluggéste mit
eingeschriankter Mobilitét, Fluggéste mit Familie usw. darstellen; fordert die Kommission,
die Flughéfen und sonstigen Interessentriager auf, sich bei Planung und Bau ein Beispiel
an leichter fiir die Fluggéste zuginglichen und einladenderen Terminals zu nehmen,;

beauftragt seinen Prasidenten, diese EntschlieBung dem Rat und der Kommission zu
tibermitteln.
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BEGRUNDUNG

Regionale Flughédfen und Luftverkehrsdienste sind nicht nur als Verkehrsknotenpunkte
wichtig, da sie durch den Transport von Personen und Giitern zwischen verschiedenen
Regionen fiir reibungslose Abldufe im EU-Binnenmarkt sorgen, sondern tragen auch selbst
wesentlich zum Wirtschaftswachstum bei. Zusammen erweitern sie die Reichweite
herkdmmlicher Handelswege und stirken die Orte und Regionen in ihrem Einzugsgebiet
deutlich. Angesichts der Bedeutung dieser Infrastruktur und Dienstleistungen fiir Menschen
aullerhalb groBerer Stidte sowie fiir die EU insgesamt ist Ihr Berichterstatter sehr dariiber
besorgt, dass es bei der Europdischen Kommission bei Vorschlégen fiir Rechtsvorschriften im
Bereich Luftfahrt eine Tendenz gibt, sich auf bedeutende ,,Drehkreuzflughidfen* zu
konzentrieren. In diesem Bericht stelle ich Empfehlungen vor, mit denen dieses
Gleichgewicht wiederhergestellt und darauf aufmerksam gemacht werden soll, wie
Regionalflughdfen und -luftverkehrsdienste unbeabsichtigt, aber unverhiltnisméfig, von EU-
Rechtsvorschriften betroffen sind. Ich stelle auch politische Optionen zur Diskussion, mit
denen, wenn sie von der Kommission angenommen werden, die Betriebs- und wirtschaftliche
Effizienz von Regionalflughédfen und -luftverkehrsdiensten sowie die Erfahrung der Fahrgéste
bei Nutzung dieser Einrichtungen und Dienstleistungen verbessert werden konnen.

Ich habe bereits in meiner Einfithrung zum Ausdruck gebracht, dass Regionalflughéfen einen
bedeutenden Beitrag zur Gesellschaft leisten, und daher fand ich es auffallend, wie schwierig
es ist, eine einheitliche, konsistente Definition dafiir zu finden, was einen Regionalflughafen
ausmacht. Ich habe mit der Kommission sowie Beteiligten aus der Branche gesprochen und
dennoch viele unzureichende, widerspriichliche und haufig miteinander unvereinbare
Definitionen erhalten. Wenn die Kommission sicherstellen mochte, dass sie in Zukunft die
Anforderungen der zahlreichen Regionalflughéfen in der EU erfiillt, glaube ich, dass sie eine
klare, konkrete und genaue Definition fiir Regionalflughéfen braucht. Es gibt iiber die EU
verteilt viele Regionalflughéfen, und diese unterscheiden sich stark hinsichtlich Grofe,
angebotenen Dienstleistungen, Mérkten im Einzugsgebiet und Luftverkehrsdiensten, die sie
anfliegen. Daher werden sich Definitionen, bei denen einfach ein willkiirlicher Schwellenwert
bei den Fluggdsten angesetzt oder jeder Flughafen auf3erhalb von
Metropolen/Metropolregionen berticksichtigt wird, als unzureichend erweisen. Angesichts der
Tatsache, dass gegenwirtig keine geeignete Definition besteht, hat sich Thr Berichterstatter
zum Zweck dieses Berichts dazu entschlossen, eine einfache, weit gefasste Definition
anzubieten, nach der ein Regionalflughafen (ungeachtet des Fluggastaufkommens) als ,,Nicht-
Drehkreuzflughafen* und ein Regionalluftverkehrsdienst als Luftverkehrsdienst definiert
wird, der an einem Regionalflughafen startet und/oder landet.

Der Luftverkehr ist eine Branche mit kleinen Margen, und daher ist es wesentlich, dass wir
einen EU-Luftverkehrsraum schaffen, der stark, wettbewerbsfihig und wirtschaftlich
lebensféhig ist. Das trifft besonders auf regionaler Ebene zu, wo die Margen am geringsten
ausfallen konnen. Zusétzlich zu den wirtschaftlichen Barrieren, denen wir uns
gegeniibersehen, haben wir es auch mit Hindernissen hinsichtlich der Auswirkungen der
Luftfahrt auf die Umwelt, Uberlastung, Sicherheit sowie der Notwendigkeit zu tun, den
wesentlichen Beitrag der Luftfahrt zum EU-Verkehrsnetz besser zu definieren. In diesem
Zusammenhang hat Thr Berichterstatter versucht, all diese Schliisselbereiche zu
beriicksichtigen und nicht nur die besonderen Probleme der Regionalluftfahrt anzusprechen,
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sondern auch Moglichkeiten, wie die Regionalluftfahrt bei der Schaffung eines effizienteren
EU-Luftverkehrsraums insgesamt eine Rolle spielen kann. Ich bin beispielsweise der Ansicht,
dass angedacht werden kann, dass Regionalflughéfen, deren Kapazitit gegenwirtig nicht
ausgelastet ist, zur Entlastung einiger schwer tiberlasteter Drehkreuzflughdfen dienen konnen,
insbesondere bei Regionaldiensten. Bei ordnungsgeméfBer Umsetzung kann dies zu geringerer
Uberlastung und groBerer Effizienz im Hinblick auf die Umwelt fiihren. AuBerdem mochte
ich die Kommission aufrufen, bei der Beschiftigung mit Zeitnischen Regionalflughédfen und -
luftverkehrsdiensten besondere Aufmerksamkeit zu widmen, da diese Gefahr laufen,
angesichts einer groBeren Konsolidierung bei bedeutenden Flughifen, Fluglinien und
Fluglinienallianzen {iber den Preis aus dem Markt gedridngt zu werden. Ein monopolistischer
Markt ohne groBen Wettbewerb wire nicht nur fiir die Regionalluftfahrt sehr schédlich,
sondern auch flir EU-Biirger, die sich weniger Auswahl und steigenden Preisen
gegentibersdhen.

Ich rufe auch die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, dringend die Entwicklung von
SESAR und des einheitlichen européischen Luftraums zu beschleunigen, da deren
Vervollstindigung zu gewaltigen wirtschaftlichen Einsparungen und umweltpolitischen
Verbesserungen durch groBere Effizienz sowie Vorteilen fiir kleinere Regionalflughédfen
durch SESAR-Projekte wie standortfremde Kontrolltiirme fithren konnte. Ferner bin ich der
Ansicht, dass der EU-Verkehrsraum groBere Effizienzgewinne erzielen kdnnte, wenn einige
wichtige Regionalflughédfen in das Kernnetz von TEN-V integriert werden. Ich bin der festen
Uberzeugung, dass Regionalflughifen als integraler Bestandteil des Netzes gesehen und nicht
nur an der Peripherie des Netzes von TEN-V verortet werden miissen. Ihr Berichterstatter ist
der Ansicht, dass wir, wenn wir unsere Regionalflughdfen besser in das Verkehrsnetz
integrieren, die Wirtschaft zu weiteren Vorteilen fiir EU-Biirger animieren kénnen, etwa die
Entwicklung verkehrstriageriibergreifender Tickets fiir die per Bahn und fiir die per Flugzeug
zuriickgelegten Abschnitte einer Reise.

Zuletzt habe ich versucht, Probleme im Zusammenhang mit der Transparenz anzugehen, die
das Fluggasterlebnis, aber auch die Wahlfreiheit von Regionalflughidfen im Hinblick auf ein
gewinntrachtiges Wirtschaftsmodell stark beeintrachtigen konnen. Dieser Bericht zielt auf die
Praktiken gewisser Billigfluglinien ab, wie die in der Offentlichkeit stark diskutierte Praxis,
bestimmte unvermeidbare Gebiihren auf den Nennpreis ihrer Flugscheine aufzuschlagen oder
duBerst strenge und belastende Regeln im Hinblick auf ein einziges Gepéackstiick festzulegen,
die ernstlich die Lebensfahigkeit des Einzelhandels als Einnahmequelle fiir Regionalflughéfen
gefdhrden, die in Verhandlungen hiufig wettbewerbsfdhigen Landegebiihren zugestimmt
haben, um Fluglinien anzuziehen.

Zusammenfassend gesagt bin ich der festen Uberzeugung, dass die européischen
Regionalflughédfen und -luftverkehrsdienste als wesentliche Elemente bei der Schaffung eines
effizienten und gut funktionierenden EU-Verkehrsnetzes betrachtet werden miissen, das den
Handel fordert und die Mobilitét einer groBeren Anzahl an Menschen sichert. Die
Regionalluftfahrt kann eine entscheidende Rolle dabei spielen, sicherzustellen, dass die
Freiziigigkeit in der EU nicht nur fiir Menschen in Metropolen real ist, sondern auch fiir EU-
Biirger, die auBerhalb dieser Gebiete wohnen, sodass sichergestellt ist, dass diese Orte und
Regionen nicht nur die Vorteile groBBerer Mobilitét genieBen, sondern auch die, die aus
Tourismus, Zugang zu neuen Mérkten und stirkerem Zustrom an wirtschaftlichen
Investitionen erwachsen.
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STELLUNGNAHME DES AUSSCHUSSES FUR REGIONALE ENTWICKLUNG

fir den Ausschuss fiir Verkehr und Fremdenverkehr

zu der Zukunft der regionalen Flughdfen und Luftverkehrsdienste in der EU
(2011/2196(IN1))

Verfasser der Stellungnahme: Giommaria Uggias

VORSCHLAGE

Der Ausschuss fiir regionale Entwicklung ersucht den federfiihrenden Ausschuss fiir Verkehr
und Fremdenverkehr, folgende Vorschldge in seinen EntschlieBungsantrag zu iibernehmen:

1.

betont die Bedeutung der regionalen Flughédfen im Rahmen des Flugverkehrs und den
wichtigen Beitrag, den sie dadurch, dass sie Regionen miteinander verbinden, zum
territorialen, wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt sowohl innerhalb der
Mitgliedstaaten als auch in der gesamten Union leisten; weist darauf hin, dass die
bestehenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen aufrechterhalten werden sollten und
dass diejenigen, die zukiinftig beschlossen werden konnten, damit gerechtfertigt werden
sollten, dass die Erreichbarkeit und territoriale Anbindung der Regionen, unter anderem
der Randgebiete, der Gebiete in dulerster Randlage und der Inselregionen sowie von
zentralen, nicht an die Haupttransportwege angeschlossenen Gebieten, gewédhrleistet
werden muss, mit einem besonderen Hinweis darauf, dass eine addquate Organisation der
Flugverbindungen eine Uberwindung der geografischen Nachteile, von denen diese
Regionen betroffen sind, ermoglichen wiirde; stellt fest, dass einer Verbesserung der
Intermodalitdt zum Erreichen dieses Ziels Prioritit eingerdumt werden sollte; spricht sich
fiir die Option des Abschlusses von Partnerschaftsabkommen, die von nationalen und
regionalen Behorden sowie von den Fluggesellschaften unterstiitzt werden, aus; stellt die
Bedeutung von Flughifen, die mitunter die einzige effektive Verbindung zwischen einer
Region und allen anderen Teilen Europas sind, fest; betont, dass die regionalen Flughéfen
auch in den am wenigsten entwickelten Regionen Europas, in denen es an
leistungsfahigen Straen- und Schienennetzen fehlt, benotigt werden; ist deshalb der
Auffassung, dass gute Verbindungen in die verschiedenen Regionen bereitgestellt werden
sollten; stellt fest, dass im Kontext der derzeitigen wirtschaftlichen Krise und der
Bemiihungen um eine Haushaltskonsolidierung das richtige Gleichgewicht zwischen den
Erfordernissen der Wettbewerbsfahigkeit und dem finanziellen Gleichgewicht der
einzelnen Flughdfen und den sozialen und regionalen Bediirfnissen, denen sie entsprechen
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miissen, gefunden werden muss;

ist der Ansicht, dass ein irrationales Entstehen weiterer regionaler Flughidfen nicht den
Kriterien von Effizienz und Nachhaltigkeit Rechnung tragen wiirde; ist im Gegenteil
davon {iberzeugt, dass die bestehenden Verbindungen besonders in Gebieten mit
geografischen Nachteilen (wie z. B. Inseln) ausgebaut werden sollten; bewertet in diesem
Sinne jegliche Initiative zur Starkung der Rolle des 6ffentlichen Verkehrs und die
Forderung der Anbindung, auch per StraBBenverkehr, als positiv;

fordert die Kommission, die Mitgliedstaaten und die regionalen Behorden auf, der
Tatsache Rechnung zu tragen, dass gute Flugverbindungen fiir die Entwicklung der
lokalen Wirtschaft und des Fremdenverkehrs wichtig sind, da sie Investoren anziehen und
fiir die rasche Beforderung von Passagieren und Giitern sorgen; erkennt an, dass regionale
Flughédfen mit Blick auf die Verbesserung der Mobilitdt und der interregionalen
Anbindung sowie die Erhohung der Attraktivitit von Regionen wichtig sind; stellt fest,
dass der Fremdenverkehr gegeniiber der Wirtschaftskrise eine groBe Widerstandskraft
aufweist und dass jedem wirtschaftspolitischem Element und jeder wirtschaftspolitischen
Handlung, die ihn férdern und gut funktionieren lassen, z. B. Projekten im Bereich des
Flugverkehrs und der Infrastruktur der Flughéfen, eine besondere Aufmerksamkeit
entgegengebracht werden muss;

. unterstreicht, dass die regionalen Flughéfen insofern als Motor fiir Innovationscluster

fungieren, als sie geringere Standortkosten fiir Unternehmensneugriindungen,
insbesondere in entlegenen Regionen, bieten;

. weist auf die wirtschaftliche Bedeutung von regionalen Flughéfen fiir regionales

Wirtschaftswachstum und die Schaffung von Arbeitsplidtzen hin, insbesondere in weniger
entwickelten oder benachteiligten Regionen; betont in diesem Zusammenhang die
Notwendigkeit, das Potenzial umweltfreundlicher Arbeitspldtze wirksamer zu nutzen;
bedauert jedoch die hohe Anzahl von unsicheren Stellen in diesem Sektor und betont, dass
den Beschiftigten, die an den Flughifen selbst, in Betrieben, die dort Dienstleistungen
erbringen, und in fiir die Fluggesellschaften titigen Firmen arbeiten, befriedigende und
angemessene Arbeitsvertrags- und Gehaltsbedingungen geboten werden miissen und die
Arbeitsbedingungen fiir die an den Flughifen Beschiftigten eingehalten werden miissen,
wobei minimale Schutzbestimmungen gelten miissen, die haufig auller Acht gelassen
werden, wenn der Verkehr hauptséchlich tiber Billigfluggesellschaften abgewickelt wird;

fordert die Mitgliedstaaten und die regionalen und lokalen Behdrden auf, neben
wirtschaftlichen und finanziellen Gesichtspunkten auch dkologische, rdumliche,
geologische und meteorologische Faktoren sowie sonstige rationale Kriterien bei der
Entscheidung {iber den Standort von Flughifen und im Falle des Um- oder Ausbaus von
regionalen Flughifen zu berticksichtigen; unterstreicht aber auch, dass es wichtig ist,
vorhandene Strukturen zu nutzen und zu modernisieren, bevor neue errichtet werden;
weist auf die Tatsache hin, dass die Entwicklung des Luftverkehrs die Ziele
berticksichtigen muss, die in der Strategie Europa 2020 festgelegt wurden; empfiehlt
daher, dass die Flughéifen bis zum Jahr 2020 eine dreiBBigprozentige Verringerung der
CO;-Emissionen, die durch den Lufttransport im gesamten Luftraum der EU erzeugt
werden, erzielen;
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7. halt die Anwendung intermodaler Verkehrslosungen — wo immer diese moglich sind — fiir
besonders wichtig; ist deshalb der Ansicht, dass angesichts des derzeitigen
technologischen Fortschritts in diesem Bereich Bahnverbindungen oder 6ffentliche
Stralenverkehrsverbindungen zu den Flughdfen geschaffen werden sollten, da sie eine
ideale Losung fiir die Einbindung der Flughédfen in die nationalen und europdischen
Verkehrsnetze und die teilweise Uberwindung der Kapazititsprobleme der betreffenden
Flughifen darstellen; ist der Ansicht, dass sich eine bessere Anbindung der
Regionalflughédfen an die umliegenden Stédte iiber das ortliche Schienen- oder
StraBenbahnnetz positiv auf die Umwelt und auf die Rationalisierung des regionalen
Transportwesens insgesamt auswirken konnte; appelliert daran, die besondere Situation
bestimmter Regionen nicht zu vernachldssigen, in denen die Entwicklung der
Intermodalitdt durch die physischen und natiirlichen Gegebenheiten beeintriachtigt wird;
weist auf die Tatsache hin, dass regionale Flughdfen zur Entlastung des Passagierverkehrs
beitragen und somit iiberfiillte Flughédfen unterstiitzen kénnen und zur Diversifizierung
der Flugverbindungen beitragen; fordert die zustindigen Behorden der Mitgliedstaaten
auf, Plane einzureichen, die auf die Entwicklung und den effizienten Einsatz der
bestehenden regionalen Flughédfen abzielen;

8. ist der Ansicht, dass die regionalen Flughdfen aufgrund ihrer Auswirkungen auf die
Umwelt und die Wirtschaft von den nationalen und regionalen Behdrden angemessen
gefordert werden sollten, dass sie Gegenstand einer Konsultation auf lokaler und
regionaler Ebene sein sollten und dass sie auf der Grundlage einer Kosten-Nutzen-
Analyse die Moglichkeit haben sollten, Finanzmittel aus den EU-Fonds und aus anderen
von der EU bereitgestellten Finanzierungsmechanismen zu beantragen; legt der
Kommission nahe, die Mdglichkeiten zu berticksichtigen, die die regionalen Flughidfen im
Rahmen des zentralen europédischen Transportnetzes bieten;

9. istder Ansicht, dass die Entwicklung der Aktivitit der regionalen Flughédfen im Rahmen
der MafBnahmen mit dem Ziel der territorialen Zusammenarbeit beriicksichtigt werden
sollte, um mit der Perspektive des territorialen Zusammenhalts eine ausgewogene
Verteilung der Flughédfen zwischen den Regionen und die Vernetzung der Transportwege
auf koordinierte Weise zu fordern;

10. fordert die Mitgliedstaaten sowie die regionalen und lokalen Behorden auf, dafiir zu
sorgen, dass die Flughédfen gemédl3 einer speziellen gebietsbezogenen Beurteilung, die der
grenziiberschreitenden Zusammenarbeit Rechnung tragt, in die regionalen
Raumordnungspldne aufgenommen und in den Strategien fiir die regionale Entwicklung —
insbesondere in Verbindung mit integrierten Pldnen fiir eine nachhaltige Mobilitdt — sowie
gegebenenfalls in den aktuellen und zukiinftigen makroregionalen Strategien
beriicksichtigt werden; fordert die Behorden der Mitgliedstaaten auf, die Bedeutung der
regionalen Flughéfen im Kontext der Aushandlung ihrer kiinftigen operationellen
Programme zu beriicksichtigen;

11. erinnert in diesem Zusammenhang an die Wichtigkeit der Erarbeitung, Planung und
Umsetzung von gemeinsamen grenziiberschreitenden Strategien fiir die Entwicklung und
fiir die ErschlieBung von Flughafeninfrastrukturen; betont in diesem Zusammenhang die
Bedeutung der Europédischen Territorialen Zusammenarbeit fiir die Erarbeitung dieser
koordinierten Strategien und die Dringlichkeit einiger grenziiberschreitender
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Investitionen; fordert, dass das Verkehrswesen, insbesondere der Flugverkehr, bei der
gemeinsamen Erarbeitung von makroregionalen Strategien Gegenstand einer eingehenden
Analyse ist, damit ein echter sozialer und territorialer Zusammenbhalt hergestellt werden
kann;

12. hebt hervor, wie wichtig die Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit der Regionen in
duBerster Randlage und die Intensivierung ihrer regionalen Einbindung fiir die
Uberwindung des bestehenden wirtschaftlichen Gefilles zwischen den betreffenden
Regionen und den iibrigen Teilen Europas sind;
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