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ANDLEDNING

1. | februar 1990 fremsatte Kommissionen et forslag til Radets besiutning
om en konsultations- og bemyndigelsesprocedure for aftaler om handels-
forbindeiserne mellem mediemsstaterne og tredjelande vedrérende luft-
fart(1), Forslaget, som endnu ikke er dréftet | Radet, blev férst og
fremmest fremsat med den begrundeise, at EF med den gradvise udvikling
af det indre marked ogsd udadtil skulle optrede som en enkelit part.
Desuden er det nddvendigt at tage hensyn til de sezriige forhold inden
for luftfartssektoren: stor offentlig indflydelse, meget hyppige for-
handl inger, protektionisme, statsejede luftfartsseiskaber osv.

2. Ministerradet vedtog den tredj)e og sidste luftfartspakke pa sit mgde
den 22. og 23. Juni 1992(2), og derfor bliver enhedsmarkedet inden for
luftfart en realitet den 1. jJanuar 1993. Det forhold, at den nuvarende
situation udgeér en fare for nogle fundamentale EF-principper tvinger EF
til straks at tage relationerne med tredjelande op til overvejelise.
Etableringen af det indre marked vil efter al sandsynlighed forbedre
EF‘'s luftfartsseiskabers konkurrencemessige stilling i forhold til nog-
le af de meget konkurrencedygtige luftfartsseiskaber | tredjelande. Det
vil imidlertid vere nddvendigt at supplere det indre marked med en EF-
politik for relationer med tredjelande for at gdre det muligt for dem
at drage fuldt udbytte af de nye kommercielle mul igheder.For at fremme
dréfteiserne i Radet har Kommissionen efter konsultationer med eksper-
ter inden for omradet besluttet at fremlzgge yderligere en meddelelse,
hvori der ret detal jeret redegdres for, hvordan en luftfartspolitik
over for tredjelande kan udformes.

3. | denne meddelelise behandies fdigende tre omrader ledsaget af konkrete
forslag til Radets beslutning:

I. Redegdrelise for den aktuelle situation
Il1. Opbygning af en EF-politik

t1i. Fastizggelse af overgangsprocedurer

(1) 5080/90 AER 16, KOM(90) 17 endel ig udg.
(2) EFT L 240 af 24. august 1992, s. 1
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REDEGORELSE FOR DEN AKTUELLE SITUATION

Den gkonomiske situation

4.

For de fleste EF-luftfartsseiskaber tegner fiyvningerne til ikke-euro-
peiske lande sig for mere end 50X af deres samiede flyvninger. Tabel A
og tabel E | bilag Iil viser den relative betydning af de forskeiliige
geografiske markeder for EF-juftfartsseliskaber mht. antaliet af passa-
gerer og betal ingspassagerkiliometer (BPK). Denne tabe! viser ogsa ikke
uventet, at Nordatlanten er det vigtigste af markederne | trafikmessig
henseende, hvilket ogs& afspejles | tabel! B, som desuden viser, hvor
stor en betydning trafikken med EFTA-iandene har. For de amer ikanske
luftfartsselskaber tegner indeniandske flyvninger sig for ca. 70X af
deres samlede flyvninger, medens deres flyvninger inden for EF, nar det
drejer sig om AEA-luftfartsseiskaber, tegner sig for mindre end 30X af
deres samiede fiyvninger. Dette viser den relative betydning for EF-
luftfartsseiskaber af markeder uden for EF.

ICAO-statistikkerne, som omfatter alle EF-luftfartsselskaber, viser i
vidt omfang det samme biillede. Imidiertid far EF og EFTA stadig stdrre
betydning, fordi yderligere EF-luftfartsselskaber hovedsaglig opererer
pa indenlandske ruter eller korte distancer. At domme ud fra tabel B
ser det ud til, at det iser er Frankrig, Tyskland, Italien, Nedertande-
ne, Spanien og Storbritannien, der har mere end 20X af internationaie
flyvninger ud af Europa. Tager man imidlertid hensyn til BPK, #¢ges den
internationale sektors betydning | stor grad (tabel E).

Det er ogsa interessant, nar man ser pa tabel C, at medens det nordat-
lantiske marked er vigtigt for alle medlemsstaterne (undtagen maske
Luxemburg), har de dvrige internationale markeder forskellig betydning
for de enkelte medlemsstater. Sydamerika er et vigtigt marked for Spa-
nien og Portugal, Mellem#sten for Frankrig og ltallien, Det Fjerne @sten
for en hel del mediemsstater, medens Australien er vigtig for
Grekenland og Storbritannien.

Tabel D viser skematisk trafikveksten pa langdistancemarkedet siden
1980, ligesom den forudser trafikudviklingen frem til ar 2000. Tabellien
viser, at det nordatlantiske marked fortsat vil vere af stor betydning
med en stor vekstrate, medens Asien vil fa endnu stérre betydning. |
betragtning af det nordatlantiske markeds indflydelse pa EF-luftfarts-
selskabernes samlede flyvninger er der vedlagt en saerskilt analyse af
US/EF-situationen (Bilag 1V), som viser en manglende balance i mulig-
hederne for de respektive luftfartsselskaber, men den fremhsver samti-
dig, at EF‘s luftfartsselskaber indtil nu har kunnet udvise forholdsvis
gode resultater pa trods af disse ul igheder.
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For at finde ud af, om denne opmuntrende situation vii fortsztte, be-
stilte Kommissionen en gkonomisk undersdgeise af konkurrenceevnen inden
for EF‘s luftfartsindustri.(1)

Undersdgeisen viser, at der er stigende konkurrencemessigt pres fra
luftfartsseiskaber | tredjelande pa de markeder, der er af stérst in-
teresse for EF (Nordatlanten og Asien). Analysen af et prédveudsnit af
40 europeiske, nordamer jkanske og asiatiske |uftfartsseiskabers tekni-
ske, dkonomiske og finansielle prestationer samt deres indflydelise pa
markedet férte til féigende vigtige resultater:

- De europeiske luftfartsseliskaber klarer sig forholdsvis godt, nar
det drejer sig om teknisk og driftsmessig effektivitet, men mange
af dem klarer sig darligt, nar det drejer sig om arbejdskraftens
offektivitet,

- de europeiske luftfartsseliskaber har en forholdsvis hd) indtjening
sammen! ignet med deres konkurrenter i USA,

- EF's luftfartsindustris generelle omkostningseffektivitet kan for-
bedres,

- EF’'s luftfartsindustri er finansielt mere velkonsolideret i gennem-
snit end dens konkurrenter i USA.

Det kan konkluderes af undersdgeisen, at EF’'s luftfartsindustris store
indt Jening trods oplagte problemer med driftsomkostningerne indtil for
nylig har sikret en rimelig grad af finansiel og dkonomisk stabilitet.
Imidliertid peges der ogsid i undersdgelisen paA, at der er grundizggende
forandringer pa vej] i konkurrencemassig henseende i form af I|iberalise-
ring og internationalisering inden for flyindustrien, hvilket vil skabe
en ny markedsstruktur pa det nordatlantiske marked og pa de andre mar-
keder. | denne forbindeise vil det maske ifélige AVMARK vare ngdvendigt
at foretage en gennemgr ibende =ndring af de internationale regulerende
ordninger, og myndighederne vii vere ngdt til at foretage en grundig
analyse af, hvilke nye initiativer der skal tages for at tage hgjde for
de ®mndrede forhold inden for civi! luftfart.

Bilaterale aftaler

10.

Pa grundliag af Chicago-konventionen (1844) er de verdensomspendende re-
guleringsordninger for civil luftfart udviklet pa grundiag af bilatera-
le luftfartsaftaler (ASA). Disse aftaler regulerer de markedsforholid,
hvorunder EF’'s luftfartsseiskaber er i stand til at befiyve destinatio-
ner | tredjelande. For tiden har hver enkelt medlemsstat et betydeligt
antal bilaterale aftaler med tredjelande. | gennemsnit er der omkring
60-70 for hver mediemsstat. Disse aftaler afviger ikke fundamentalt
fra hinanden med hensyn til deres form. Grundstammen | disse aftaler
udgdres af de generelle principper, medens et eller flere bilag inde-
holder de detal jerede bestemmeiser, bl.a. hvilke ruter der kan befly-
ves, hvor stor kapacitet der kan benyttes, og hvilke femte frihedsret-
tigheder der foreligger.

1)

AVMARK Inc "The Competitiveness of the European Community’'s air
transport industry", February 28, 1992
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Ofte er der (fortroliige) aftalememoranda (Memoranda of Understanding -
MOU) eller brevveks!inger, som behandler sadanne spdrgsmal som kompen-
sationer, luftfartsselskabernes forpligteise til at indga samarbe)dsaf-
taler, markedsféringsbestemmelser osv. Nogle ASA forbliver usndrede |
arevis, men ofte tvinger #ndringer pa markedet |uftfartsselskaberne til
at tilpasse deres fartplaner, hvilket betyder, at bilagene eller
aftalememorandaene maske skal genforhandles hyppigt. Faktisk har nogle
medlemsstater et ret stort antal forhandliinger om aret.

Da myndighederne regulerer markedet meget detal jeret i bilaterale afta-
ler, or disse aftaler fundamentalt og i vid udstrekning afgérende for
luftfartsselskabernes kommercielle mul igheder. Afhangigt af de pagel-
dende myndigheders politik, findes der meget |iberale og fleksible af-
taler, men der findes ogsia meget restriktive aftaler, som begrenser
luftfartsseliskaberne i deres flyvninger og faktisk nasten fuldstendig
ude lukker konkurrencen pa bestemte ruter. Et eksempel pa en for nylig
indgaet traditionel ASA findes | bilag V. Det er ogsa kilart, at med-
lemgsstaterne ikke félger den samme politik over for individuelle tred-
Jelande. Som eksempe! giver tabel i{1) en oversigt over aftaler med
USA.

Den seneste aftale mellem Storbritannien og USA er interessant | denne

forbindelise. | denne aftale har Storbritannien forudset gennemfdrelsen

af det indre marked ved at indfére muligheder for 7. frihedsrettigheder
for deres luftfartsseiskaber fra andre medliemsstater til USA. Dette er

formodentiig en nyskabelse I ASA. Disse trafikrettigheder kan imidier-

tid kun gdres gelidende med de #vrige medlemsstaters godkendeise, eller

hvis der er fastlagt EF-regler.

Bilaterale aftaler og EF-lovgivningen

13.

De fleste af de eksisterende ASA indeholder bestemmelser, der lkke er
forenelige med eller potentielt er overtredelser af EF-lovgivningen,
for eksempel mht. konkurrenceregler, etableringsret og edb-reserva-
tionssystemer, som det ses | det feélgende.

Konkurrenceregler

14.

Mange af de eksisterende bilaterale aftaler (ASA) indehoider bestemmel-
ser, som ikke er | overensstemmelse med Traktatens konkurrenceregler.
De opmuntrer til eller palegger luftfartsselskaberne at aftale priser,
flyplaner, fordeling af kapacitet og indteagter. Mediemsstater, der del-
tager | ASA med sadanne bestemmelser, optreder | strid med deres for-
pligtelser i medfér af EOF-Traktatens artikel 5 og 85.(2) :

(1)

(2)

Tabellen afspejler situationen i 1991.

Der er ikke taget hensyn til den senere udvikling

(f.eks. "open skies"-aftalen mellem Neder |andene

og USA)

Domstolen, dom af 11. april 1989 | sag 66/86 (Ahmed Saeed)



TERL |
EKSBVALER PA BILATERALE AFTALER MELLEM LSA/BLROPA
Ubegning Udgangeporte (gateways) | Yderiigere rettigheder
Lad Prisfastewt— | Amerikanele | Eurqomisie Kepacitet [Amerilansie  [Eurgmisie Averilcnele] Eurcpmisie | Andre punkter|
telse luftforte- luftforte- luftfartsssi— | iuftfartesel—
selslcber selslaber slab. | Eurcpalsicber | USA
Frankrig Qrindsisee- 8 Midlertidigt 5 10 0 1
lad begranest * (fra Poris,
. Nice, Lyan)
Tyskiand prindsisss- 8 Aben Aban 2 Aben Aban |5, frihedsret-]
tod (42 uden for tighed for UBA
bi lateral
oftale)
irm
Italien Qrindelsse- ] set til daglig 3 12 18 - | Frogt-ucdbeg-
lond Ingen forleng- ning of et
else uden Rom, enkolt luft—
IMilano for 3 fartsselsiab
w of 5 dage.
Hollad Dcbbelt Ubsgranest Ubsgranest Aben Aben 8 Aben - |S. frihedsret
ofslag (43 uden for tighed for UBA|
bi lateral
oftale)
Skadinavien| Dobbelt 4 Aben s [ Aben 1 |Intet fiystsr
godendsiss | (Ukbegning of (fra relseaskift
flere Iuftforts Anchorage) |for amerikan-
selslaber) F sks fente fri
hedsrettighe—
der til Slan~
dinovien
Sanien Dobbel t ] Aben 4 10 b 17
godiandsise (fra Madrid, | (fra San
Borcelona) | Jumn, Mioni)
Storbrita- | Dobbelt 7 Bagranset 16 -] z 5. frihedsret—
nlen godundeies | (Begranest rute for nate|(inki. terri- tigheder for
rute for rute)] rute for torier) USA. Adgong
rute) til London be-]
graneet of
lufthow: lan
2 averikansie
luftfartssel—
skaber tillo-
des i Heathrow|
Midlertidigt begranest for yder| im udpegning pd specifilde ruter for anerilansle luftfartessisicber indtil novavber 1982.
Kilde: Airlins Businsss ~ Noverber 1981




Nationalitetskiausuloer

15. | henhold til traditionelle bilaterale aftaler har en kontraherende
part ret til at negte at acceptere udpegningen af et |uftfartsselskab
eller luftfartsseiskaber fra den anden kontraherende parts omrade med
henvisning til, at man ikke finder det godtgjort, at luftfartseiskabet
eller luftfartsseiskaberne “| vesentliig omfang ejes og effektivt kon-
troileres” af statsborgere fra denne kontraherende stat. Imidlertid gi-
ver Traktatens regler om etableringsret borgere i EF ret tii at etable-
re sig hvor som helst | EF | overensstemmelse med regierne i den pa-
geldende medlemsstat. Dette princip er specielt bekraftet i EF's tredje
luftfartspakke.(1) pette betyder, at et EF-luftfartsseiskab meget vel
kan kontrolleres af borgere af en anden nationalitet end borgerne | den
mediemsstat, hvor luftfartsseliskabet er indregistreret. Et sadant luft-
fartsselskab skal behandles som ethvert andet luftfartsselskab, der er
etableret | denne mediemsstat, og hvis aktiemajoritet ejes af landets
borgere, og som sidledes ikke kan lovligt udelukkes fra at befliyve tred-
jelande. Disse klausuler i ASA er derfor | strid med EF-lovgivningen,
eftersom de diskriminerer pa grundlag af nationalitet og effektivt un-
dergraver etableringsretten. Selv om disse ulovliigheder endnu ikke har
skabt nogen oplagte problemer, er det helt kilart, at med den tredje
pakke, som specifikt forudser opretteise af ikke-nationale luftfarts-
selskaber, kan situationen #ndre sig. Der er allerede tegn pa, at disse
rettigheder vil blive benyttet.

16. Der findes mediemsstater, der har accepteret klausuler i deres bilate-
rale aftater med USA om ikke-diskriminering med hensyn til CRS-skarm-
terminaler og diskriminering blandt CRS-leveranddrer. Medlemsstaterne
har ikke lengere kompetence til at acceptere bilaterale forpligtelser,
der ovenikgbet er en overtredeise af EF-lovgivningen. Faktisk er nogle
af de pagmidende klausuler ikke forenelige med CRS-adfardskodeksen og
skaber sAledes et alvorligt retligt problem, iser hvis man har accep-
teret diskriminering.

Eksisterende EF-relationer med tred)elande

17. Allerede | dag findes der aftaler og pagar der forhandlinger mellem EF
og tredjelande inden for luftfartssektoren:

- EF har indgaet en aftale om civil luftfart med Norge og Sverige(®) .
Denne aftaie udvider anvendelsesomradet for den relevante EF-lovgivning
til disse lande, herunder ogsa konkurrencereglerne.

(1) Artikel 4 | Radets forordning nr. 2407/92 af 23. Juli 1992 om udstedel-
se af licenser til luftfartsselskaber.
(1) EFT L 200/20 af 22.6.92



Udkastet til en aftale mellem EF og EFTA-landene, aftaien om Det
Europeiske Okonomiske Samarbe)dsomrade (E@S), omfatter luftfart. Nar
aftaien som ventet treder i kraft den 1.1.1993, vil EF-lovgivningen om
civil luftfart ogsad finde anvendeise | EFTA-landene. Dette vil gdre den
separate aftale med Norge og Sverige overfiddig.

“Europa-aftalerne” meliem EF og Polen, Ungarn og Tjekkosiovakiet forud-
sor indgdelise af aftaler om betingeiserne for adgang til markeder og
leverance af tjenesteydeiser | overensstemmeise med EF's fzlles trans-
portpolitik med henbliik pa at sikre en koordineret udvikling af trans-
porten meliem parterne, tilpasset deres gensidige kommercielle behov.

Udarbejdelsen af bilaget om luftfart inden for rammerne af General
Agreement on Trade in Services (GATS) har fért til en EF-fremgangsmade
inden for luftfartsektoren via 113-udvalget. Imidlertid er trafikret-
tigheder og dermed besimgtede spérgsmai | det foreslaede luftfartsbilag
holdt uden for GATS' anvendelsesomrade i mindst fem ar.
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11. UDFORMNING AF EN EF-POLITIK

18.

19.

20.

EF‘s interesser og nationale interesser

Ved udformningen af EF's politik er der taget hensyn til den potenti-
olle konflikt meilem paA den ene side EF's interesser og pA den anden
mediemsstaternes nationale interesser. Opretteisen af det indre marked
giver EF’'s luftfartsseliskaber nye mul igheder, men deres konkurrence-
messige stilling kunne yderligere forbedres, hvis EF i forhold til
tredjelande ville drage fuld fordel af sin ®ndrede stilling og | stedet
for at vere splittet ville taie med en stemme. Man kan ikke komme uden-
om — og dette har man erfaret pa andre dkonomiske omrader - at EF som
en af de vigtigste handelisbiokke | verden | realiteten skaber en rskke
yderiligere mul igheder ud over dem, som kan skabes ved en national Igs-
ning. Det viile vere en misforstdeise, hvis man af den ene eller den
anden grund venter med at handle | fzllesskab, og man saledes giver
konkurrenterne fra tred)elande en chance for at drage yderligere fordel
af den nuverende situation.

Som fglge af regeringernes meget store indflydelse pa luftfartsseiska-
bernes kommercielle mul igheder, er EF’' medlemsstater i direkte konkur-
rence med hinanden | deres kamp for at fa bedre adgang til| markederne
for deres luftfartsseliskaber. Dette kan fdre til en situation, hvor
medlemsstaternes forhandlere taber EF’'s generelle interesser af syne,
og der indgas aftaler, som til tider kun imgdekommer en individue! med-
lemsstats el ler dennes luftfartsseliskabers interesser pa kort sigt,
uanset hvad omkostningerne er for EF som helhed. USA‘'s "laissez-faire”-
strategi or f.eks. fristende for nogle mediemsstater, men hvis man vel-
ger en sidan strategi uden nogen form for koordination, vil resultater-
ne maske ikke vere | den felles interesse.

Féigende data viser balancen meliem den gkonomiske betydning af de re-
levante markeder (Europa, USA) pa den ene side og den manglende balance
| relation tit trafikrettigheder, der faktisk er opnaet pa basis af
mediemsstaternes fragmenterede forhandlingsstrategi pa den anden side.
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EF—/US-MARKEDSSAMMENL IGNING ~ august 1991

Jrafilkdata (faktiske ruteflyvninger)

o)

EF-luftfarts-

Amer ikanske luft-

se | skaber fartsselskaber
Amer Ikanske udgangspor te 22 54
(1 alt 55)
EF-udgangsporte 27 22
(1 ait 28)
Cabotage-rettigheder | USA over -~ 20
for 5. frihedsrettigheder | EF
5. frihedsrettigheder (ekskl. 10 33
flyvninger Inden for EF)
Antal ruter, der befiyves meliem 97 139*

USA og EF

276 bebudede flyvninger med 122 by-tii-by~forbindelser med et fel-

les rutenummer, men med flyskift

Kitlde: AEA
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r t ta for luftfar 18k rn
EF-luftfarts- Amer ikanske luft-
se |skaber fartsselskaber
Samlet antal luftfartsselskaber
der fiyver med Jetfly 76 24
Befordrede passagerer (1.000)
(Inden for EF/USA indenliandsk)(1) 95.611 373.478
BPK (mia.) (2) 417.2 759.8
BPK for trafik inden for Europa
og amer ikansk indenlandsk trafik
(mia.) (3) 66.9 499.0
okonomisk overskud/tab
(mia. US$) (1) (0.8) (1.7)
Netto overskud/-tab (1) (2.1) (1.3)

(1) AEA-luftfartsseliskaber

(2) Alle EF-luftfartsselskaber inklusive charterselskaber og regionale

luftfartsseiskaber
(3) EF-luftfartsseliskaber, der er mediemmer af AEA

konomigke dat

EF USA
Befolkning 327.136.500 246.329.000
BNP per indbygger i Idbende pri-
ser og Igbende valutakurser 4.406.9 4.658.0
(mia. ECU)
BNP | markedspriser per indbygger
(ECU) 13.421 18.910
import fra USA 84 -
import fra EF - 78

Kilde: Eurostat - 28. udgave 1991
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Det er verd at bemerke, at det i de seneste maneder er blevet klart, at
udvikiingen af det indre marked har givet stgdet til nye forhandlinger,
eftersom mange tredjelande er interesserede i at fa stérre adgang til
EF for 1993. Til gengeld er de rede til at indrémme endnu flere rettig-
heder til mediemsstaternes luftfartsseliskaber. Dette kan fére til, at
disse lande seiger ud af deres trafikrettigheder, hvilket er verdifuldt
for EF som helhed. Derfor er det nédvendigt, at der hurtigst muligt op-
stilles rammer for forhandling og koordinering i EF, sa interesserne
afbalanceres i forhoid til hinanden.

EF-pol itikkens malsstninger

22.

23.

24.

Situationen er forskeilig for hvert enkelt bilaterait forhold afhengigt
af luftfartsseiskabernes konkurrencemessige stilling og af den politik,
der féres, og den lovgivning, der galder i tredjelandet. Derfor ma der
foretages en detal jeret undersdgeise af individuelle forhold i snavert
samarbe jde med mediemsstaterne og interesserede parter, og denne under-
sggeise ma udgdére grundliaget for udformningen af konkrete malsatninger,
prioriteringer og direktiver for de faktiske forhandlinger. | férste
omgang bér der straks fastsattes passende procedurer til fastlizggelse
af EF's prioriteringer for forhandlingerne, i hvilken forbindeise der
tages hensyn til de seriige forhold, der goér sig geldende i den givne
sammenheng.

Nogle komponenter | en generel EF-politik kan allerede identificeres.
Det er klart, at en sadan politik skal vere | overensstemmel|se med Rom-
Traktatens maisetninger. Dette vil indebzre, at man sikrer, at det ind-
re marked fungerer efter hensigten, at principperne om etableringsret
og fri udveksling af tjenesteydelser gennemfdres i fuldt omfang under
hensynstagen til| behovet for at undga ¢deleggende adferd (afsnit 36-
49). De vigtigste retlige overvejeiser vedrédrer, som det ses af det
foligende afsnit, fdlgende omrader:

- Konkurrenceregler

— Nationalitetsklausuier og ejerskab

- Ikke-diskriminerende tildeling af trafikrettigheder.

De generelle gkonomiske og politiske malsetninger, som blev fremlagt |
begrundeisen til forsiagene om tredje fase(1), er relevante, og dette
gelder ogsa malsetningerne om:

A. at fremme EF's luftfartsselskabers og deres ansattes interesser,

B. at fremme forbrugernes interesser,

C. at fremme lufthavnenes (regionernes) interesser.

(1) KOM(81) 275 endelig udg. af 18. september 1991.
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Selvfgigelig kan EF's politik ikke udformes uden hensyntagen til andre
faktorer, eftersom tredjelande har deres politik og lovgivning, som der
skal tages hensyn til. Gensidighed har altid veret et grundizggende
princip i luftfartsforhandiinger, og EF vil normalt skulle forhandle pa
det grundiag.

EF's luftfartsseiskabers interesser

Etablering af et felles indre luftfartsmarked skulle forbedre situati-
onen for EF’'s luftfartsselskaber, fordi de kan udnytte fordelene ved et
stort hjemmemarked, de kan frit fastliegge deres fartplaner, tilpasse
kapaciteten og tilbyde billetpriser paA markedet efter eget forretnings-
messigt skon. Desuden vil de vere i stand til at etablere sig hvor som
heist | EF | overensstemmeise med harmoniserede godkendelseskriterier.
Denne nye fleksibilitet vil stimulere konkurrencen, forbedre omkost-
ningseffektiviteten og ége overskuddet og skulle i sidste ende gore
EF‘'s luftfartsseliskaber mere konkurrencedygtige i forhold til konkur-
renter fra tredjelande.

Imidlertid vili luftfartsselskaberne have brug for nogen tid til at for-
bedre deres net mest muligt, og strukturen inden for dennne branche ma
tiipasses den nye situation. Efter denne indledende fase skulle de vare
i stand til at drive virksomhed pa et mere konkurrencedygtigt grundiag.
Driftsmessige hindringer, der opstar som félge af aftaler med tredje~
lande, ville sAledes vre en hindring for denne udvikling. Disse re-
striktioner bgr derfor vurderes pa ny, da det ville vere | EF’'s inter-
esse at fjerne dem. En forsigtig og gradvis fremgangsmade skulle sikre,
at omstruktureringen af markedet kan finde sted pA en afbalanceret ma-
de.

Det er verd at bemerke, at de bilaterale aftaler mellem medlemstaterne
og tredjelande ikke er de eneste faktorer, der er afgdrende for den
konkurrencemessige situation. Skarp international konkurrence ser man
f.eks. mellem EF's og USA’'s luftfartsseiskaber. Det forhoid, at den bi-
laterale aftale meliem f.eks. USA og Japan er mindre restriktiv end af-
talerne mellem mediemsstaterne og Japan, betyder, at amer ikanske luft-
fartsseliskaber kan opna en langt bedre stilling i Japan og dermed | den
internationale konkurrence. Fgigelig bliver EF‘s luftfartsselskaber
mindre attraktive for forretningsrejsende.

Dette eksempe! viser, at det er vigtigt for EF‘'s luftfartsselskaber,
som er udsat for international konkurrence, at vere i stand til at dri-
ve luftfartsvirksomhed under de bedst mulige reguler ingsmessige for-
hotd. Hvis nemlig andre regeringer pa grund af deres starke forhand-
lingsposition er | stand til at sikre en bedre og mere fleksibel ord-
ning, kan EF‘'s luftfartsselskaber miste markedsandele. EF’'s luftfarts-
selskaber skal kunne nyde godt af mindst lige sa fleksible aftaler som
deres konkurrenter, hvis de skal bevare deres konkurrenceevne.
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De fleste bilaterale aftaler begrenser det antal luftfartsseiskaber,
der kan udpeges, hvor stor trafikhyppigheden skal! vere, hvor stort an-
taliet af flysader skal vere osv. De mere effektive luftfartsselskaber
fra EF eller fra tredjelande straffes for deres effektivitet ved obli-
gatoriske "kommercieile aftaler”, der skal indgas meliem begge parters
luftfartsseiskaber. Nar et nyt luftfartsseiskab dnsker at komme ind pa
markedet, el ler hvis luftfartsselskaberne ¢nsker flere afgange el ler
indfgre forskellige billetprisniveauer, skal dette forhandles. | sadan-
ne aftalier er det ikke markedsefterspdrgsel og forbrugerinteresser, men
ofte en af parternes luftfartsselskabers konkrete, ofte svage konkur-
rencemessige stilling, der er afgdérende for flyoperationernes antal,
art og kvalitet. Sadan praksis gar ofte imod EF-iuftfartsselskabernes
interesser, da de gér det vanskeligt for dem at drage fuld nytte af
deres #gkonomiske potentie! i en international sammenhang.

NAr tredjelande indrémmes §. frihedsrettigheder, bér man omhyggeligt
overveje, hvilke virkninger dette kan have pA andre mediemsstater eller
luftfartsseliskaber. En analyse af de §. frihedsrettigheder, man har
indrémmet Japan, vises i tabellen nedenfor. Det fremgar af tabellen,
hvilke mul igheder der foreligger for japanske Iuftfartsseiskaber ved
passage af europeziske punkter. Det pavirker helt klart EF-luftfartssel-
skabers faktiske og potentieiie flyvninger pa disse ruter.

*)

Indr de rettigheder

| medfér af bilateral
aftale mellem Japan

og

Storbritannien Paris, K#benhavn

(London) samt 3 uspecificerede punkter

Frankrig London samt punkter i Tyskliand

(Paris) og Skandinavien, Amsterdam og
desuden et uspecificeret punkt

Tysk land Paris, Amsterdam samt 3 uspe-

(Frankfurt) cificerede punkter

(DUsselidorf)

Danmark
(Kdgbenhavn)

Neder | andene

London, Paris, Frankfurt, DUssel-
dorf, Amsterdam, Rom, Madrid

London, Paris, punkter | Tysk-

(Amsterdam) land, Kébenhavn, Rom, Madrid
Italien 3 uspecificerede punkter

(Rom)

Spanien London, Paris, Frankfurt, Kdben-
(Madrid) havn, Amsterdam, Rom

(*) Situationen | 1991
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Mange EF-luftfartsselskaber har forholdsvis sma net. For at de kan vere
| stand til at konkurrere og tilbyde de serviceydeiser, kunderne efter-
spgrger, skal de have gode og effektive "interline"-faciliteter. Dette
gor det muligt for dem at udstede billetter til destinationer, de ikke
befliyver, og det giver passagererne mulighed for at lzgge ruten om ei~
ler skifte fly uden ekstra omkostninger. Det eksisterende "interiine"-
system beér derfor bibeholdes inden for de grenser, konkurrencereglerne
setter.

| EF's politik for relationer med tredjeiande bdr der tages hensyn til
alle EF's luftfartsseliskabers interesser. | princippet betyder dette,
at hvor det er kommercielt muligt, bér aile interesserede EF-luftfarts-
seiskaber have ret til at drive luftfartsvirksomhed. Urimelige begrens-
ninger med hensyn tii ruter, kapacitet, udpegning og takster bdér und-
gas, og | de tilfelde, hvor der skal foretages en udvaigelise, ma proce-
durerne under ingen omstendigheder bygge pa forskelsbehandiing (se af-
snit 43-47 og 65-71).

Lurttransportbrugernes interesser

Lufttransportbrugerne er genereilt interesserede i sikre, palidelige og
hyppige flyforbindeliser af héj kvalitet og tii en rimelig pris fra en
lufthavn | nerheden af, hvor de bor, og til en lufthavn | nsrheden af
deres bestemmeisessted. Det er normalt af mindre interesse for dem, om
det luftfartsselskab, der beflyver ruten, er etableret | deres eget
lfand eller | et andet, s& lenge deres krav opfyldes. Brugernes inter-
esser tjenes bedst | et tilpas liberalt og konkurrenceprzget mil jé med
garantier, der sikrer, at markedet fungerer optimalt. Luftfartsselska-
berne bgr have den ngdvendige fleksibilitet til at tilpasse sig ndrin-
ger | markedsefterspgrgsien og bér ikke hemmes af bestemmelser, der
sigter mod at beskytte mindre konkurrencedygtige luftfartsselskaber.
Iser har forretningsrejsende understreget, at det er af allerstérste
betydning, at der er mulighed for "interlining".

Lufthavneneg (regionernes) interesser

Den dkonomiske udvikling af en region afhznger ofte af, om der er ad-
gang til lufttransport. Mange regioner og deres lufthavne er af den op-
fatteise, at det traditionelt er luftfartsselskabernes og isar de "na-
tionale luftfartsselskabers” interesser, der har domineret | forhand-
lingerne om trafikrettigheder. Dette har fért til en situation, hvor
trafikken har veret koncentreret om forholdsvis fa udgangsporte med
heraf félgende overbelastning og mil jdproblemer i disse lufthavne og
regioner, medens andre regioner har det problem, at der ikke findes
tilstrekkelige luftfartsforbindeiser. Regionerne og lufthavnene er
derfor interesseret | en mere |iberal politik mht. markedsadgangen, som
indeberer flere muligheder direkte for de regionale lufthavne. Dette
betyder ikke, at man skal se bort fra forskellene | markedsstyrken
mellem luftfartsselskaberne, fordi dette pa lang sigt maske ikke er i
de rejsendes og lufthavnenes interesse. Det, der tales for, er en
afbalanceret, men l|iberal politik.
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vidst eller uforvarende handler i modstrid med EF's eller hinandens in-
teresser. Det or vigtigt at bemerke, at en medlemsstats forhandl inger
praktisk taget altid vil pavirke en eller flere andre medliemsstaters
interesser. Yderiigere mul igheder for ét luftfartsselskab kan direkte
¢ve indflydelise pA markedet og fdigelig pa mul ighederne for luftfarts-
selskaber fra andre mediemsstater, der driver luftfartsvirksomhed pa
samme ol ler tilstddende markeder. Gennemfgreise af det grundlizggende
princip om, at medlemsstaterne ikke ma skade hinanden, krever derfor en
omhyggel ig koordinering | EF-regi for at identificere og afbalancere de
forskellige involverede interesser.

Konkurrenceregierne

En luftfartspolitik med internationalt sigte ma nddvendigvis omfatte de
aspekter af konkurrenceregierne, som vedrdrer lande uden for EF. | dag
or Kommissionen ikke bemyndiget til at gennemf¢ro EF ‘s konkurrencepoli-
tik mht. ruter til og fra tredjelande(1).

Visse former for samarbejde mellem juftfartsseiskaberne kan begreznse
konkurrencen, men giver bade luftfartsseiskaber og lufttransportbrugere
betydelige fordetle. Dette har faet Kommissionen til at indrémme en und-
tageise | medfor af Traktatens artikel 85, stk. 3, til f.eks. koordine-
ring af fartplaner, felles flyvninger, koordinering af takster, tilde-
ling af afgangstider ("sliots") og felles edb-reservationssystemer i
forbindelise med transport inden for EF pa de betingeiser, der er fast-
lagt | gelidende forordninger. Imidlertid er Kommissionen ikke | stand
til at indrémme fritageise til sddan praksis, nar det drejer sig om
transport til tredjelande. Sadan international praksis som f.eks. IATA-
takstkoordinering og slot-tiideling er derfor sarbar, hvis EF‘'s konkur-
rencereglier bringes i anvendeise. Medlemsstater, der godkender takster,
der er et resultat af takstkoordinering, overtreder ogsa deres forplig-
telser | medfgr af EOF Traktatens artikel §. Kommissionen kan |igeledes
ikke | medfgr af artikel 85, stk. 3, fritage felles flyvninger, ind-
tegtspul jeordninger, fartplanskoordinering osv., som falder ind under
artikel 85.

Det or derfor yderst vigtigt, at konkurrencereglerne handhzves korrekt,
nar det drejer sig om lufttransport til tredjelande. Kommissionen har
fremsat forslag om, at den far normaie befdjelser til at foretage un-
dersggeiser, fritage nyttige samarbejdsaftaler og bringe overtrezdelser
til ophdr, paA samme madde som den har befdjeiser inden for andre omra-
der. Radet anmodes om snarest at behandle disse forslag. For at fjerne
retlig usikkerhed og sikre en korrekt anvendeise af konkurrenceregler-
ne, ville Kommissionen, hvis den ikke havde egentl|ige handhavelsesbe-
féJeiser, ikke have nogen anden udve] end at benytte sig af de restbe-
féjelser, den har | medfdér af EOF Traktatens artikel 89.

(1) Domstolen, dom af 11. april 1989 i sag 66/86 (Ahmed Saeed)
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Nationalltetskiausuler og e)erskab

Et emne, der ogsid krezver opmerksomhed, er nationalitetsklausulerne i
bilaterale aftaler. Som det allerede siges i afsnit 15, indeholder de
fleste bilaterale aftaler diskriminerende udpegelsesklausuler.

Kommissionen har allerede meddelt mediemsstaterne, at nationalitets-
klausuler | bilaterale aftaler med tredjelande skal =ndres. Det ma
imidlertid erkendes, at en anmodning om at andre eller fjerne nationa-
litetsklausuier i eksisterende ASA ikke vil kunne imd#dekommes umiddel-
bart | en individuel forhandlingssituation. P4 baggrund af sadanne
problemer vil metoden skulle besluttes efter omhyggelige konsulta-
tioner.

For at sikre en harmonisk og gradvis indféreise af nye retiige rammer,
vil det vere ngdvendigt at skabe en acceptabel overgangsordning, der
svarer til ordningen i Traktatens artikel 234, hvorved Kommissionen og
mediemgsstaterne midlertidigt tolererer eksisterende bilaterale aftaler.
Imidlertid er mediemsstaterne forpligtigede til at bringe alle egnede
midler i anvendelise med henbiik pa at fjerne de konstaterede uoverens-
stemme iser, sasom nationalitetsklausuler, der er indsat i aftaler med
tredjelande, der er indgaet inden Traktatens ikrafttradelise.

Det er maske kun muligt at tolerere aftaler indgaet efter 1958, nar
medlemsstaterne enes om en hensigtmessig konsultations- og godkende!-
sesprocedure, hvorved der i hver enkelt tilfelde tages skridt til at
rade bod pa situationen, enten individuelt eller ved vedtageise af en
felles holdning. Kommissionen erkender, at der kan vere tilfaide, hvor
det er umutigt under rimelige betingelser at foretage de nddvendige
endringer af nationalitetsklausulerne og andre bestemmeliser, der er i
strid med EF-bestemmeliserne. | en rimelig periode vil Kommissionen ac-
ceptere sadanne tilfelde som uundgaelige i en overgangsper iode.

Med hensyn til fremtidige aftaler vil det maske blive ngdvendigt at ga
videre end de nationalitetskiausuler, der er nevnt i afsnit 15 og pa ny
overveje eksisterende begresnsninger mht. ejerskab. Lufttransportindu-
strien udvikler sig | mere og mere international retning. Det er derfor
vigtigt for luftfartsseiskaberne at vere i stand til at kunne tage de
konkurrencemessige udfordringer og/eller hindringer pa markedet op. |
den internationale konkurrence er det miaske ikke nok kun at se efter
mul ighederne for direkte markedsadgang, men det kunne vzre mere effek-
tivt at investere | lokal ekspertise. Der findes allerede adskitllige
eksempler pa dette. Desuden kunne der maske vere nemmere adgang til
risikokapita! | udlandet end pa det lokale marked. Derfor er det maske
ikke nogen darlig ide at undersdge mul ighederne for pa izngere sigt at
abne op for sadanne invester ingsmu!igheder.
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Faktisk har EF allerede foreslaet en stdrre fleksibilitet pA det omrade
som led | de almindeiige aftaler om hande! med tjenesteydeliser (GATS),
men uheldigvis var der ikke mange lande, der var tilstrekkelig interes-
serede. Mediemstaterne er hver iser underlagt forpligteisen(1) ti| kun
at godkende luftfartsseiskaber, der ejes og kontrolleres af personer |
EF. Imidlertid eor der indsat en bestemmelise i samme artikel | den tred-
Je pakke, som udtrykkelig forudser mul igheden for EF-aftaler herom.

Ikke—-diskr iminerende tildeling af trafikrettigheder

Problemet med ikke-diskriminerende tildeling af trafikrettigheder op-
star, nar antallet af EF-luftfartsselskaber, der skal udpeges, er be-
grenset, og flere luftfartsseiskaber er interesserede i at drive luft-
fartsvirksomhed pa ruten, eliler nar kapaciteten er begrznset og util-
strekkelig til at imdédekomme de interesserede EF-luftfartsselskabers
behov.

Allerede i dag har nogle medlemsstater, som har mere end et luftfarts-
seliskab etableret inden for deres omrade, procedurer for tiideling af
erhvervede rettigheder. Andre mediemsstater og EF vil meget snart vere
nédt til at udarbe)de ikke-diskriminerende procedurer, for med ikraft-
tredeisen af den tredje pakke kan rettighederne ikke lzngere tildeles
automatisk til "det nationale luftfartsseliskab”, men skal fordeles
btandt EF-luftfartsselskaber.

Det er blevet foreslaet, at man i sadanne tilfelide skulle szige ruterne
til den hdjestbydende. Denne Igsning synes ikke at vere | overensstem-
meise med de EF-politiske maisetninger, fordi det fgrer tii hgdjere om-
kostninger for iuftfartsseiskaberne og félgelig for passagererne, 09
det skaber barrierer for nye luftfartsselskaber pa markedet.

En anden I#gsning, der anvendes i EF inden for andre gkonomiske sekto-
rer, er fastlieggeise af et kvotesystem. Nye ruter vil kunne tildeles
EF-luftfartsselskaber pa grundlag af en simpel kvote baseret pa f.eks.
deres nuverende markedsandel. Dette ville fdre til et stift system med
meget fA muligheder for, at nyetablerede selskaber kan sikre sig en ri-
melig markedsandel, og det ville grundizggende vare i strid med prin-
cippet om fri udveksling af tjenesteydelser. Den bedste made at ga frem
pa ville vere en kvalitativ udveigeisesprocedure, fordi dette giver det
beslutningstagende organ mul ighed for at tage hensyn til en rekke kri-
terier, og man far den ngdvendige fleksibilitet til at vurdere hver
enkelt situation efter forholdene. Et absolut krav er, at man undgar
diskriminering. En sadan procedure er yderligere skitseret | afsnit 65-
71.

(1) se fodnote (2) pa s. 6
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Det kan iIkke undgads, at uanset hvilken udveigelsesprocedure man matte
lmgge sig fast pA, vil den fédre til problemer for et eller flere luft-
fartsselskaber. Bilaterale aftaler, der er baseret pa liberale princip-
per, vil derfor vere at fortrekke, sa leange man sikrer en rimelig kon-
kurrence. Imidlertid er der ingen tvivl om, at mul igheden for udpegning
vil blive begrenset | en rekke bilaterale forhold, og derfor ma der
skabes en ordning for tildeling af trafikrettigheder.

NAr man ser pa udviklingen af EF‘'s politik, vil det ogsA vere nddven-
digt at se pA, hvilke Interesser luftfartsseiskaber fra andre end EF-
lande har | at fiyve pad ruter til Europa. For et luftfartsselskab, der
tilbyder langdistancetrafik, er Europa et meget vigtigt marked, ikke
blot for punkt-tii-punkt-rejser, men ogsa som led | dets samliede net.

Det ville formodentiig vere af interesse for luftfartsseliskaber fra
andre verdensdele at have en hovediufthavn i Europa og vere i stand til
at benytte deres egne fly til at befragte passagerer frem til deres en-
delige bestemme|sessteder eller mellem de vigtigste byer i Europa. Da
der ikke er nogen felles politik udadtil med hensyn til tredjelandes
luftfartsseiskabers flyvninger til det europsziske marked, har tredje-
lande opnaet betydelige femte frihedsrettigheder gennem bilaterale af-
taler pa nationalt plan, Fdigelig kan de befragte deres egne passagerer
mel lem europeiske punkter og samtidig konkurrere med europeiske luft-
fartsselskaber om andre passagerer pa disse ruter. Mange har ogsid opna-
ot meillemiandingsrettigheder med flyskift, hvilket giver dem mul ighed
for at benytte mere effektive fly paA tyndere ruter ved at kombinere to
destinationer. Nogle luftfartsseiskaber i tredjelande har endog veret |
stand til at udvikle "eger-og-nav-net" i EF, desverre sommetider uden
rimeliig gensidighed. Dette er en af grundene til, at Kommissionen altid
har lagt stor vegt pa aspektet femte frihedsrettighed i bilaterale af-
taler (se afsnit 31).
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111. FASTLAGGELSE AF PROCEDURER

Ansvar for forhandlinger

50.

51.

52.

§3.

Pa grundiag af Traktaten og Domstolens retspraksis har EF under alie
omstendigheder kompetence til at indga bilaterale luftfartsaftaler, der
iser vedrérer markedsadgang, kapacitet, takster og dermed besimgtede
spgrgsmal (bilag V).

Kommissionen forelagde | 1990 Ridet et forsiag om en procedure for be-~
handling af luftfartsrelationerne med tredjelande. Dette forsiag er
baseret pa og skal for luftfartens vedkommende erstatte Radets besiut-
ning 69/494/EGF. | denne besliutning er der fastlagt en notifikations-
og konsultationsprocedure i EF-regi, |ligesom der er fastsat regier for
EF-forhandlinger. Salsnge Radets besliutning 69/494/EQF ikke er erstat-
tet af on besliutning om luftfartsforbindelser med tredjelande, bér den-
ne besiutning anvendes. Medlemsstaterne er blevet mindet om deres for-
pligteiser | henhold til EF-lovgivningen | skrivelser af 1/3/90 og
2/7/90.

Procedurerne | beslutningen 69/494/EQF er ikke blevet overholdt af med-
lemsstaterne. Adskillige nye biiaterale aftaler, som ogsa omfatter fem-
te frihedsrettigheder, or blevet indgaet, eller eksisterende aftaier er
blevet #ndret gennemgr ibende uden konsultation eller koordinering i EF-
regi. Kommissionen har indtil videre afhoidt sig fra at indlede over-
trede Isesprocedurer for at give mulighed for at abne dréftelser om
fastimggeise af en | fellesskab aftalt strategi i spdrgsmalet om iluft-
fartsrelationer med tredjelande. Hvis der ikke gdres fremskridt pa det-
te omrade inden udgangen af 1992, vil Kommissionen imidlertid straks
vere ngdt til at handle i overensstemmeise med sit ansvar.

Imidlertid erkender Kommissionen, at EF’'s interesser for tiden ikke
ngdvendigvis krever, at EF i enhver situation forestar de faktiske for-
handlinger. iInden for rammerne af EF's politik og pa grundiag af over-
vejelser om foreneligheden med EF-lovgivningen kan der i mange tilfelide
opnads tilfredsstillende resultater i en overgangsperiode, hvor medlems-
staterne bemyndiges af Radet til at forhandle om bilaterale aftaler med
tredjelande. Imidlertid bér udgangspunktet for fastlimggeise af over-
gangsprocedurer vere, at EF a priori er ansvarlig for formuleringen af
en juftfartspolitik over for tredjeiande, og at der ikke kan vere tale
om forhandlinger med tredjelande i sadanne spérgsmal uden EF’'s medvir-
ken.
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PA baggrund af overvejelserne i kapitel 2 samt de foregaende afsnit ma
der opstillies rammer, som er i overenstemmelise med Traktatens krav. In-
den for sidanne rammer bgr EF | princippet tage ansvaret for alle afta-
ler, men | ot antal tilfelde kan den bemyndige den page!dende med!ems—
stat til at forhandie, pa betingelise af at der finder en EF-koordine-
ring sted for at sikre andre mediemsstaters og hele EF's interesser. |
denne forbindelse erkender Kommissionen, at dets forslag fra 1990 bégr
endres. Et forslag om #ndringer er derfor vedfédjet dette dokument. De
procedurer, der foreslas, mul iggér:

- EF-forhandlinger eller
- forhandlinger pa medlemsstatsniveau.

Disse procedurer er mere detaljeret beskrevet i bilag |i. Det afgdrende
sporgsmal er at fa afgjort, hvilke kendsgerninger Kommissionen har brug
for til at stille forslag om en I¢gsningsmode!, der kan fgre til det
bedst mulige resultat, og hvilke kendsgerninger Radet har brug for til
at treffe besliutning herom.

Forhandlingerne vil blive fért i EF-regi, eller medlemsstaterne kan fra
sag til sag bemyndiges af Radet til at lede forhandlingerne. De fakto-
rer, der ma tages | betragtning, er, om tredjetande anmoder om forhand-
linger | EF-regi, om der er serlige problemer mht. EF’'s interesser
(CRS, udenlandsk e)erskab, takster, konkurrenceregler osv.), eller om
der er andre relevante faktorer. Sadanne situationer vil blive behand-
let paA en pragmatisk made.

En ordning, hvor medlemsstaterne har mulighed for at forhandle indivi-
dueit, bér udformes saledes, at man undgar enhver retlig usikkerhed
mht. eksisterende rettigheder og fordeling af ansvar i EF. Allerede i
dag er der mange tredjelande, der er bekymrede over, om opretteisen af
det indre marked kan f4 indfliydelse pa deres trafikrettigheder tii, fra
og inden for EF, og der er usikkerhed mht. EF's og medlemsstaternes re-
spektive kompetencer. Det er vigtigt, at uddvelsen af EF’'s kompentence
enten af EF eller af medlemsstater ikke satter stabiliteten i det in-
ternationale reguleringssystem over styr. Det vi! derfor vere ngdven-
digt at skabe kiare og utvetydige rammer for alle luftfartsrelationer
med tredjelande, som vil fa virkning fra Januar 1993. Aftaler indgaet
mellem mediemsstater og tredjelande fér den dato vil blive respekteret
af EF, forudsat de er | overensstemmelse med kravene i EF-lovgivningen.
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Forhandiinger | EF-regi

§7. Der kan findes adskillige omrader, hvor EF straks bér patage sig sit
ansvar.

En aktiv indsats | EF-regl er ngdvendig i situationer, hvor for-
handlinger | EF-regi ville give bedre dkonomiske resultater end
forhandl inger piA mediemsstatsniveau.

Det vil selvfdigelig vere vanskeligt at foretage et sadant skdn pa
forhand, men forhandl ingspartnerens styrke, den aktuelle fordeling
af trafikrettigheder, markedets stérreise og EF's handelsforbindei-
ser under ét med denne partner kan benyttes som indikatorer for
analysen. | denne forbindeise er det forhold, at nogle medliemssta-

ter for at opna selv en lille fordel for deres luftfartsselskaber i
forhandl ingerne afgiver trafikrettigheder, som direkte pavirker
andre EF-juftfartsselskabers konkurrencemessige stilling, et argu-

ment for forhandlinger | EF-regi. USA og Japan er formodentlig de
vigtigste eksempler pa tredjelande, som falder ind under denne
kategori.

En aktiv indsats | EF-regi er ngdvendig, hvor kravet om accept af
EF-principper sasom ikke-diskriminering pa grund af nationalitet
vil bringe en Individuel medlemsstat i en uacceptabe! situation.

EF er | ferd med at udbygge sine forbindeliser med lande | @steuro-
pa. Det eor | den forbindeise vigtigt, at der etableres et effektivt
lufttransportsystem, der kan imgdekomme den forventede stigning |
markedsefterspdrgslien. For at sikre en rimelig balance | de mulig-
heder, der findes pa det europsiske lufttransportmarked, og for at
undgad en stadig stdrre afstand mellem EF og resten af Europa, som
begrenser luftfartsseliskabernes mul igheder for at udvikle det euro-
pziske marked, bgr der sdges opstillet regler | form af en regule-
ringsordning for hele Europa. En udvidelise af EF-reguier ingsord-
ningen, som er kommet i stand med EFTA-landene, bdr overvejes som
on opféigning af associeringsaftalerne med landene i Osteuropa.

Ogsa med hensyn til staterne | det tidiigere Sovjetunionen og Slo-
venien, Kroatien og Bosnien-Hercegovina er EF interesseret | at fa
etableret snevre forbindelser. Det forhold, at der i mange tilfalde
under alle omstendigheder skal indgas nye bilaterale lufttransport-
aftaler med disse lande, er en enestaende lejiighed til at etablere
forholdet som ied i en aftale, der omfatter hele EF, og som over-
holder gelidende EF-retsforskrifter, samtidig med at der tages hen-
syn ti| de serlige forhold, der matte gore sig geldende.
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e. Lufttransport bliver mere og mere international. Fglgelig er det i
luftfartsseiskabernes og forbrugernes felles interesse at tage
principperne i et internationait regelset for luftfart op til ny
overvejelse. EF har den nddvendige pondus til at spille en fdrende
rolle i udvikiingen i retning af liberale og multilaterale aftaler,
eventueit mellem |andegrupperinger.

f. Ikke blot i Europa, men ogsa andre steder i verden er der ved at
opsta handelisblokke. | de tilfelde, hvor tredjelande forhandler som
en blok, bér ogsad EF gdre dette.

g. Selv om der bgr tages hensyn til internationale organisationers
eksisterende rolle, funktion og struktur samt medlemsstaternes
rolle | disse organisationer, vil EF, representeret af Kommis-
sionen, gradvis vere neédt til at g& aktivt ind i arbejdet i ICAO,
ECAC osv. for at sikre EF-koordinering, give udtryk for felles
holdninger og forsvare det samiede EF’'s interesser.

Forhandl inger pid mediemsstatsniveau

58.

59.

| andre tilfeide, hvor en mediemsstat er blevet bemyndiget til at for-
handle, vil der vere behov for koordinering for at sikre, at de dvrige
mediemsstaters og EF's interesser varetages og afbalanceres over for
den pageldende medlemsstats interesser.

Radet skal derfor, nar den bemyndiger en mediemsstat til at forhandle,
udstede forhand!ingsdirektiver for at sikre, at den pagzldende med!|ems-
stat handler i overensstemmeise med EF’'s lovgivning og politik. Kommis-
sionen bgr have mulighed for at vere til stede under forhandlingerne.
Hvis der er grund til betenkel igheder, kan Kommissionen e!ler en anden
mediemsstat anmode om drgftelse | Radet, f.eks. i Luftfartsudvaiget som
omtalt senere (afsnit 60).

Resultaterne af en mediemsstats forhandl inger bgr meddeles Kommissionen
inden for en vis tidsfrist forud for undertegneisen, for at Kommissio-
nen kan undersége, om forhandlingsresultatet er | overensstemmelse med
EF-lovgivningen og eventuelle radsdirektiver. Resultaterne forelzgges
ogsd Radet til orientering.

Koordiner ing

60.

EF vil fra 1. januar 1993 skulle patage sig ansvaret for alle forhand-
linger med tredjelande. Dette betyder, at alle anmodninger om forhand-
linger enten fra medlemsstater eller fra tredjelande fra denne dato vil



61.

62.

63.
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blive kanaliseret gennem EF. Dette vil seivfgigelig indebere en betyde-
Iig ekstra arbejdsbyrde for Kommissionen og Ridet, og der skal derfor
fastsettes passende bestemmeiser. For at lette arbejdet kunne Radet
overveje at nedsette et ad hoc-luftfartsudvalg til at bistda Kommission-
en | overensstemmelise med de direktiver, som Radet mAtte fastsatte. For
at sikre fortroligheden kunne udvaiget i sin sammensatning vere begrzn-
set til en ekspert per mediemsstat plus et "back-up"—mediem.

Udvalgets opgaver kunne bl.a. vere:

-at bista Radet | fastizggeisen af EF's luftfartspolitik over for tred-
Jelande pa grundlag af Kommissionens forslag,

-at forberede radsbesiutninger pa grundiag arf Kommissionens forslag om,
hvorvidt forhandlinger med et tredjeland bér foregd | EF-regi eller pa
medlemsstatsniveau el ler begge,

-at forberede radsbesiutninger om anbefaling af forhandlingsdirektiver,
hvis forhandlinger skal finde sted i EF-regi. Udvalget skal desuden
bistA Kommissionen | forhandlingerne,

-at forberede radsbeslutninger og retningsiinjer i forbindeise med for-
slag om forhandlinger pa mediemsstatsniveau for at sikre en koordineret
fremgangsmade. Kommissionen fremsetter over for Radet forslag om fra-
vigelser fra disse retningslinjer,

-at dréfte forhandlingsresultaterne og om nddvendigt forberede en rads-
beslutning til godkendeise af den opnaede aftaile.

Det vil selvfdigelig vere nddvendigt at fastizgge procedurer for at
Iindhente rad fra interesserede parter, isar |uftfartsselskabernes,
lufthavnenes og forbrugernes organisationer. Det vil derfor vere vig-
tigt, at disse organisationer, iser luftfartsselskabernes organisation-
er, virkelig representerer industrien.

| forbindelise med forhandlingerne vil der biive sikret sneavre kontakter
med representanter fra industrien. Ud over de allerede eksisterende
konsultationsprocesser pa nationalt niveau og | EF-regi kan det blive
nddvendigt med yderligere arrangementer.
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Forhand! ingsdirektiver

64.

For der kan finde nogen forhandlinger sted | EF-regi, er det normalt
ngdvendigt at udarbejde forhandlingsdirektiver, der giver forhandlerne
de ngdvendige politiske retningsiinjer, uden dog at begrznse deres for-
hand! ingsmul igheder. Til dette formal vil Luftfartsudvaiget efter for-
slag fra Kommissionen, som om ngdvendigt vil have konsulteret interes-
serede parter, skulle afbalancere de forskellige mediemsstaters, luft-
fartsseliskabers, lufthavnes, forbrugeres osv. interesser. Det er Radet,
der treffer beslutning om forhandlingsdirektiverne, men det kan treffe
besliutninger om at give Luftfartsudvaiget bemyndigeise til at handle pa
dets vegne efter nermere fastl!agte forhandlingsdirektiver.

Par lamentet ma inddrages pa en passende made, og der ma fastlzgges pro-
cedurer sammen med Parlamentet, som sikrer den nddvendige indsigt, sam-
tidig med at fortroligheden bevares.

Tildel ingsproceduren

65.

66.

67.

Tildel ingsproblemet er snevert forbundet med resultatet af forhandlin-
gerne. Det opstar bl.a., nar antallet af |uftfartsseliskaber, der skal
udpeges, er begrenset af aftalen, eller nar kapaciteten er begranset
el ler begge dele.

| afsnit 47 er der redegjort for behovet for en udvaigeisesprocedure,
som slikrer en ikke-diskriminerede behandling af luftfartsselskaber |
forbindelise med tildeliing af trafikrettigheder. Den bedste Idsning
synes at vere et system byggende pa kvalitative kriterier, som normalt
kun skulle anvendes | forbindelse med tildeling af yderligere rettig-
heder, samtidig med at man tager den eksisterende situation | betragt-
ning.

Foérst skal det fastslas, at forslagene er serig¢se. For at en sadan vur-
dering kan foretages, ma luftfartsgsselskaberne fremsende ret detal jerede
oplysninger til stétte for deres anmodning: luftfartsselskabets lang-
fristede maisetninger, markedsprognoser for den pagzlidende rute, den
tekniske evne til at befiyve ruten osv. For at sikre, at de oplysnin-
ger, der kommer fra luftfartsselskaberne, er realistiske og ikke giver
et for optimistisk billede, bér oplysningerne kontrolieres omhyggeligt.

Udveigelisen biandt de seridgse forslag bg¢r baseres pa, hvilket luft-
fartsseliskab der bedst kan gére brug af trafikrettighederne i overens-
stemmoeise med en rekke kriterier mht.:

service over for offentligheden

konkurrence pa det relevante marked

anvendeise af knappe resourcer

etableret EF-politik

(f.eks. fordeling af afgangs- og ankomsttidspunkter,
forpligtelse til offentlig service).



68.

69.

70.

71.
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Det ma erkendes, at disse kriterier er af generel art, og derfor van-
skelige at anvende. Derfor kan der afhengigt af den pageidende rute
tilfdjes yderligere udveigeliseskriterier for at tage hdjde for sarlige
omstendigheder (luftfartsseliskabets strategi, salg og planer om salgs-
fremstdéd osv.). Det kan betragtes som en mulighed, at en udpegning ma
trekkes tilbage, nar resultaterne af driften ikke opfylder rimelige
forventninger, og der er bedre kandidater, der er interesserede | at
befliyve ruten.

Det er klart, at ikke alle overvejeiserne i den analyse, der forer til
en besiutning om den Initiale tildeling af trafikrettigheder, kan kvan-
tificeres, og at de ikke alle er objektive. Det vil derfor vere ndgdven-
digt at sikre, at de procedurer, der férer til en beslutning, er ikke-
diskriminerende og gennemsigtige, og at der findes en effektiv appel-
procedure, der er nem at bringe i anvendelise.

Dette betyder, at i et tilfeide, hvor en mediemsstat har forhandlet om
en aftale, bgr beslutningerne om tildeling af rettigheder treffes af
denne mediemsstats kompetente myndighed. Det er nddvendigt, at der fin-
des el ler skabes en passende, hurtig appelprocedure.

Hvis EF har forhandlet om aftalen, kraver tildelingen af trafikrettig-
heder en specifik procedure | EF-regi. Traktatens regler om tildeling
af gennemfgreisesbefdjeliser som fastsat i artikel 145 vil finde anvend-
else. Fglgelig skal besliutningerne treffes i overensstemmeise med de
regler, der er fastlagt i Radets besiutning nr. 87/373/EOF af 13. julli
1987 ("procedure 11"). Kommissionen bistas | sine opgaver af et udvalg
("Forvalitningskomiteen for Luftfart®), der bestar af representanter fra
mediemsstaterne, og som har Kommissionens representant som formand. Det
udtaler sig med det flertal, der er fastsat i Traktatens artikel 148,
stk. 2. Kommissionen skal i sin beslutning udjevne potentielle gkonomi-
ske konflikter pA en sadan made, at der sikres neutralitet og

forenel ighed med det indre markeds krav.

Féligende generelle procedurer bér anvendes, bade nar en medlemsstat og
Kommissionen skal foretage tildelingen:

-der skal offentliggéres en meddeleise i EFT om indsendelse af
interesseti Ikendegivelser,

-parterne skal indsende skriftlige tilkendegiveliser,

-disse tilkendegivelser bér foreligge offentiigt, undtagen nar det
drejer sig om fortrolige oplysninger,

-der bgr vere en offentlig horing, hvor parterne kan fremfdre deres
argumenter,

-beslutningen bgr offentl iggéres sammen med de grunde og overvejel-
ser, der har feért til beslutningen.
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Kontinuitet

72.

Kommissionen agter at treffe de nddvendige foranstaltninger for at sik-
re, at der er tilstrekkeligt personale (herunder ogsa mulighed for at
trekke pa nationale eksperter), der beskeftiger sig med luftfartsreia-
tioner med tredjelande. De nationale eksperter er en garanti for konti-
nuitet og koordinering.

Fortrolighed

73.

Et af de vanskel igste aspekter ved de procedurer, der skal fastlimgges,
er, at forhandiingsdirektiverne ngdvendigvis ma vere omgerdet med for-
trolighed. Disse direktiver vil blive udarbejdet af Kommissionen i sne-
vert samarbejde med de interesserede parter og mediemsstaterne. Erfa-
ringerne har indtil videre vist, at det kun vil vere muligt at undga,
at offentiigheden fAr kendskab til forhandlingsmandaterne, hvis det kun
er nogle fa mennesker, der har kendskab til de nermere enkeltheder. Det
or derfor ngdvendigt, at Radet godkender forhandlingsdirektiver | gene-
relle vendinger, fordi de mere detal jerede forhandlingsdirektiver kun
bér treffes | Luftfartsudvaiget, hvor drgftelserne er fortrolige.

Dokumentat ion

74.

For at kunne udfgére sine opgaver vil det vere ngdvendigt for Kommis-
sionen at skabe en databank, hvor alle luftfartsaftaler, deres bilag og
yderligere tilleg | form af aftalememoranda, brevvekslinger osv. ind-
gaet mel lem mediemsstaterne og tredjeiande lagres. Om nddvendigt vil
disse oplysninger blive holdt fortrolige, og kun Kommissionen og med-
lemmer af Luftfartsudvalget vil fa adgang.

Desuden vil Kommissionen sammen med fuftfartsindustrien og mediemssta-
terne skulle udarbejde statistiske oplysninger vedrérende luftfartsfor-
bindelser til, fra og inden for EF, om trafik, fartplaner og overskud
for at forberede og lette beslutningerne om forhandiingsniveau og for-
handiingsdirektiver. Bistand fra mediemsstaterne til opretteise af
denne databank er absolut nddvendig.
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1V. BESLUTNINGER

75.

Radet anmodes derfor om:

at godkende grundeiementerne i denne meddeieise og fastimggeisen af
procedurer | overensstemmelise hermed, herunder opretteise af et
iuftfartsudvailg for at skabe et effektivt forum for koordinering og
beslutningstagning,

at vedtage forslaget til Radets besiutning om en konsultations- og
bemyndigelsesprocedure for aftaler om handelsforbindeiserne mellem
mediemgsstaterne og tredjeliande vedrdrende luftfart (KOM(90) 17 en-
delig udg. af 23. februar 1990, som sndret ved forslaget i bilag
B,

at vedtage forsiaget til RAdets forordning (EGF) om anvendelse af
Traktatens artikel 85, stk. 3, pA visse kategorier af aftaler og
samordnede praksis inden for luftfartssektoren (KOM(89) 417 endelig
udg. - EFT nr. C248 af 29.9.1989).

at vedtage forslaget til Radets forordning (E@GF) om ®ndring af for-
ordning (EOF) nr. 3975/87 af 14. december 1987 om fastsettelse af
fremgangsmaderne for anvendelise af konkurrenceregierne pA virksom-
heder | luftfartssektoren (KOM (89) 417 endelig udg. — EFT nr. C248
af 29.9.1989).
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Bilag !

Kommissionens forslag



- 31 -

Forslag til

RADETS BESLUTNING

om en konsultations- og
bemyndige!sesprocedure for
aftaler om handeilsforbindelser
mel lem medlemsstaterne og
tredjelande vedrérende luftfart

RADET FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER
HAR -

under henvisning til Traktaten om
Oprettelse af Det Europziske Okonomi-
ske Fallesskab, serlig artikel 113,

under henvisning til forslag fra

Kommissionen, og
ud fra fédlgende betragtninger:

Ved Radets beslutning 69/494/EQF af
16. december 1969 om gradvis gennem-
forelse af ensartede aftaler om
handelsforbindeiser mellem medliems-
staterne og tredjelande og om for-
handling af fallesskabsaftaler (1) er
der indfért en Konsultations- og
bemyndigelsesprocedure for alle
handelsaftaler med tredjelande;

det er nddvendigt, at handeisforbind-
elserne med tredjelande pa det civile
luftfartsomrade reguleres ved sarlige
bestemmeiser, der erstatter bestem-
melserne i beslutning 69/494/E0F;

handelsforbindelserne vedrd@rende
luftfart reguleres ved bilaterale
luftfartsaftaler, dertil knyttede

endr inger og andre bilaterale og

(1) EFT nr. L 326 af 29.12.1969,
s. 39

KOMMISS IONENS FORSLAG

om gndring af forslaget
til Radets beslutning
om en konsultations- og
bemyndigelsesprocedure for
aftaler om handelisforbindelser
mellem medlemsstaterne og
tredjelande vedrdgrende luftfart
KOM(90) 17 endelig udg. af 23.
februar 1990

RADET FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER
HAR -

under henvisning til Traktaten om
Oprettelse af Det Europaziske @kono-
miske Fellesskab, sarlig artikel
113,

under henvisning til forslag fra

Kommissionen, og
ud fra fdigende betragtninger:

Ved Radets beslutning 69/494/EQF af
16. december 1969 om gradvis gennem-
forelse af ensartede aftaler om
handelsforbindelser mellem mediems-
staterne og tredjelande og om for-
handling af fallesskabsaftaler (1)
er der indfért en konsultations- og
bemyndigelseprocedure for alle
handelsaftaler med tredjelande;

det er ngdvendigt, at handelsforbin-
delserne med tredjelande pa det ci-

vile [luftfartsomrade reguleres ved
serlige bestemmelser, der erstatter
bestemme | serne i beslutning
69/494/EQF ;

handeisforbindelserne vedrgrende
luftfart reguleres ved bilaterale
luftfartsaftaler, dertil knyttede

gndringer og andre bilaterale og

(1) EFT nr. L 326 af 29.12.1969,
s. 39
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mulitilaterale arrangementer, der
indehoider bestemmeiser om markeds-~
adgang, kapacitet, priser eller lig-
nende;

der ma fastizgges en procedure til

sikring af, at nationale aftaler
gradvis erstattes af f®llesskabs~
aftaler;

selv om forhandiinger med henblik pa
indgaelse af nye traktater, aftaler
eller arrangementer eller om #ndring
af sadanne skal fgres i overensstem-
melse med en fallesskabsprocedure,
skal det alligevel vere tilladt
midlertidigt at forleange bestaende
bilaterale Iluftfartsaftaler, dertil
knyttede bilag, @ndringer heraf samt
andre bilaterale eller multilaterale
arrangementer om forbindelser med
tredjelande vedrdrende erhvervsmassig

luftfart, uanset om dette sker ud-
trykkeligt eller stiltiende, hvis en
sadan forlengelse ikke er til hinder

for gennemfdreisen af en faltles han-
delspolitik for luftfart;

muitilaterale arrangementer, der
indeholder bestemmeiser om markeds-
adgang, kapacitet, priser eller lig-
nende;

dette forsiag vil skabe de retlige
rammer for forhandlinger med tredje-
lande og fastsatter en overgangspe-
riode;

overgangsper ioden ma ga ud over den
31. december 1992, sa der sikres
gradvis indfdrelse af fazllesskabs-
forhandiinger;

det er nddvendigt med overgangs-
bestemmeliser i 6 ar med mulighed for
yderligere forlengelse for 1 ar ad
gangen;

det er ngdvendigt at skabe bemyndig-
else til at viderefdre bestemmeiser
i luftfartsaftaler og dertil hdrende
arrangementer, der er indgaet for
den 1. januar 1993 mellem medlems-
staterne og tredjelande for at undga
at afbryde deres handelsmassige
forbindelser med de pagaldende
tredjelande; en sadan bemyndigelse

fritager ikke mediemsstaterne for
forpliigtelsen til at bringe alle
eghede midler i anvendeise med
henblik pa at fjerne uoverens-

stemmeise mellem sadanne aftaler og
fel lesskabsrettens bestemme lser ;
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for at sikre, at denne betingelse er
opfyldt, bdr der finde forudgaende
konsultation sted pa fallesskabsplan
mellem medlemsstaterne og Kommis-
sionen;

i visse tilfeide, hvor det endnu ikke
er muligt for Fallesskabet at fdre
forhandlinger, og hvor en afbrydelse

af forbindelser, der er indgaet
aftale om, kan modvirke udvikl!ingen
af handelsforbindelserne med det
pagaldende tredjeland vedrdérende
luftfart til skade for Fellesskabet
og medlemsstaterne, bdér medlems-—
staterne imidlertid og | en be-
grenset periode kunne fdére for-
handl inger ;

for at undga, at sadanne forhandling-

er hindrer gennemfdrelsen af den
felles handelspolitik for Iluftfart,
kan medlemsstaterne fdre dem pa
grundliag af retningslinjer, der er

fastlagt pa forhand i overensstemmel-
se med en fallesskabsprocedure, og
som omfatter de vigtigste bestemmel-
ser i den aftale, der skal forhandles
om;

de fleste af de spdrgsmal, der er
omfattet af de pageidende aftaler,

vil i fremtiden vare reguleret af
EF-aftaler; bestemme | serne i de
aftaler, der viderefgres, ma ikke
udgdre en hindring for

gennemfdreisen af den fzlles luft-
fartspolitik over for tredjelande;
mediemsstaterne vil eventueit veare
ngdt til at tilpasse eller om
ngdvendigt opsige aftaierne, hvis
deres viderefdrelse er en hindring
for gennemféreisen af den falles
luftfartspolitik over for tredje-
lande;

i overgangsperioden bdr Radet have
mulighed for at bemyndige mediems-
stater til at fére Dbilaterale
forhandl inger med tredjelande;

i tilfeide, hvor det besluttes, at
mediemsstater kan fére forhandlinger
med tredjelande, kan Radet udstede
direktiver for disse forhandlinger;
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fér en aftale undertegnes, skal det
undersdges, om forhandlingsresulta-
terne er i overensstemmelse med de

felles konklusioner;

Traktatens artikel 113 fastsatter
ikke blot reglerne for den proce-
dure, der skal anvendes i EF‘'s for-

handl inger, men ogsa for nedsazttelse
af et s®rligt udvalg udpeget af
Radet til at bista Kommissionen i
dens arbejde;

i de tilfelde, hvor EF forhandier
med tredjelande, bdr procedurerne
for tildeling af forhandlingsresul-
tater sikre neutralitet og forene-
lighed med EF-lovgivningen;
fér en aftale undertegnes, skal! det
undersgges, om forhandlingsresuita-
terne er i overensstemmeise med de
felles konklusioner -



VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:
AFSNIT |

Udtrykkelig eller stiltiende
forlengelse af bestaende aftaler

Artikel 1

Senest et ar efter vedtagelsen af
denne besliutning underretter medlems-
staterne Kommissionen om alle bilate-
rale luftfartsaftaler - dertil knyt-
tede bilag, @ndringer heraf eller
andre bilaterale eller multilaterale

handelsarrangementer - om forbind-
elser med tredjelande vedrdrende
luftfart som omhandiet i Traktatens

artikel 113.

Underretning om en patankt, stiltien-
de eller udtrykkelig, forlangelse af
sadanne aftaler eller arrangementer
skal vere Kommissionen i haznde senest
tre maneder fdér datoen for den ud-
trykkelige forlengelse eller for ud-
Idbet af den periode, hvor der kan
gives varsel om opsigelse af den pa-
geldende aftale eller det pagazldende
arrangement.

Kommissionen sender ordlyden af de
aftaler og arrangementer, den er ble-
vet underrettet om, til de dvrige
medlemsstater senest to uger efter
underretningen.

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:
AFSNIT |

Udtrykkelig eller stiltiende
forlangelse af bestaende aftaler

Artikel 1

Senest et ar efter vedtagelsen af
denne beslutning underretter med-
lemsstaterne Kommissionen om alle
bilaterale luftfartsaftaler - dertil
knyttede bilag, @ndringer heraf
eller andre bilaterale eller multi-
laterale handelsarrangementer - om
forbindelser med tredjelande ved-
rgrende luftfart som omhandiet i
Traktatens artikel 113.

Underretning om en patenkt, stilti-
ende eller udtrykkelig, forlangeise
af sadanne aftaler eller arrangemen-—
ter skal vare Kommissionen i hande
senest tre maneder fgr datoen for
den udtrykkelige forlangelse eller
for udigbet af den periode, hvor der
kan gives varsel om opsigelse af den
pageldende aftale eller det pagzld-
ende arrangement.

Kommissionen sender ordlyden af de
aftaler og arrangementer, den er
blevet underrettet om, til de @dvrige
medliemsstater senest to uger efter
underretningen.
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Artikel 2

Nar underretningen er modtaget, fin-
der der forudgaende konsultation sted
efter en medlemsstats anmodning el ler
pa Kommissionens initiativ.

Den pageldende mediemsstat skal ind-
give en sadan anmodning om konsul-
tation til Kommissionen senest fire
uger efter,
derrettet den om aftalen eller arran-
gementet.

Konsultationen indledes senest tre
uger efter, at Kommissionen har mod-
taget den i artikel 1, stk. 2, om-
handlede underretning, eller at en
medlemsstat har fremsat anmodning
herom. .

Hovedformalet med konsultationen er

at fa konstateret, om der skal indle-
des fallesskabsforhandling, ellier,
hvis dette ikke er tilfaldet, om de

aftaler og arrangementer, der udtryk-
keligt eller stiltiende skal forlang-

es, indeholder bestemme (ser, der
vedrdrer den falles handeispolitik
for luftfart efter artikel 113. Hvis

dette er tilfaldet, skal det konsta-
teres, om disse bestemmeiser kan vare
til hinder for denne politik. Konsul
tationen skal ligeledes omfatte alle
eksisterende instrumenter, som de dév-
rige mediemsstater og det pagzlidende
tredjeland har indgaet aftale om.

at Kommissionen har un-~

Artikel 2

Nar underretningen er modtaget, fin-
der der forudgaende konsultation
sted efter en mediemsstats anmodning
eller pa Kommissionens initiativ.
Den pageidende medliemsstat indgiver
en sadan anmodning om konsultation

til Kommissionen senest fire uger
efter, at Kommissionen har un-
derrettet den om aftalen eller
arrangementet.

Konsultationen indledes senest tre
uger efter, at Kommissionen har mod-

taget den i artikel 1, stk. 2, om-
handlede underretning, eller at en
mediemsstat har fremsat anmodning

herom.

Hovedformalet med konsultationen er
at fa konstateret, om der skal ind-
ledes fallesskabsforhandling, eller,

hvis dette ikke er tilfaldet, om de
aftaler og arrangementer, der ud-
trykkeligt eller stiitiende skal
for ienges, indeholder bestemmelser,

der vedrdrer den felles handelspoli-

tik for luftfart. Hvis dette er til-
feldet, skal det konstateres, om
disse bestemmeiser kan vere til
hinder for denne politik. Konsulta-
tionen skal ligeledes omfatte alle
eksisterende instrumenter, som de

gvrige mediemsstater og det pagel-
dende tredjeland har indgaet aftaie
om.
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Artikel 3

Hvis Kommissionen efter konsultation
eller pa eget initiativ konstaterer,
at visse bestemmelser | de instrumen-
ter, der udtrykkeligt eller stiltien-
de skal forlaenges, selv om de falder
ind under den failes handelspolitik
for luftfart efter artikel 113, Ikke
i den periode, den patenkte forleng-
else vedrdrer, er til hinder for gen-
nemfdrelsen af den felles handelspo-
litik for fluftfart,

kan den bemyndige medlemsstaten til
for et narmere fastlagt tidsrum ud-
trykkeligt eller stiltiende at for-

lzange de pagzldende bestemmeliser | de
instrumenter, som var genstand for
konsultationen. Dette tidsrum ma ikke
overstige et ar.

Hvis de pagzldende instrumenter inde-

holder en fallesskabsforbeholdsklau-
sul eller en bestemmeise om et arligt
opsigelsesvarsel, kan Kommissionen
give tilladelse til udtrykkelig eller
stiltiende forlangelse for et lazngere
tidsrum.

Artikel 4

Fastslar Kommissionen efter konsulta-
tion eller pa eget initiativ, at vis-
se bestemmelser | det instrument, der
udtrykkeligt eller stiitiende skal

Artikel 3

Hvis Kommissionen efter konsultation
eller pa eget initiativ konstaterer,

at visse bestemmeiser | de instru-
menter, der udtrykkel igt eller
stiltiende skal forlanges, selv om
de falder ind under den fazlles
hande!spotitik for Iluftfart, ikke |

den periode, den patenkte foriazngel-
se vedrdgrer, er til hinder for gen-
nemfdrelsen af den falles handels-

politik for luftfart, kan den
bemyndige medlemsstaten til for et
narmere fastlagt tidsrum ud-

trykkeligt eller stiltiende at for-
lenge de pagalidende bestemmelser i
de instrumenter, som var genstand
for konsultationen. Dette tidsrum ma
ikke overstige et ar.

Hvis de pagzldende instrumenter in-
deholder en fallesskabsforbeholds-
klausul eller en bestemmelse om et
arligt opsigelsesvarsel, kan Kommis-
sionen give tilladelse til udtryk-
kellg eller stiltiende forlazngelse
for et {angere tidsrum.

Artikel 4

Fastslar Kommissionen efter konsul-
tation eller pa eget initiativ, at
visse bestemmelser i det instrument,
der udtrykkeligt eller stiltiende
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forlenges i den periode, den patenk-
te forlangelse vedrdrer, er til hin-
der for gennemfdrelsen af den felles
handelspolitik for Iluftfart, navnlig
pa grund af forskelle mellem medlems-
staternes politik, fremsender den en
detal jeret beretning til Radet herom.
Denne beretning vedlagges de nddven-
dige forstag og i givet fald henstil-
linger med anmodning om, at Kommis-
sionen bemyndiges til at indlede fal-
lesskabsforhandi inger med de pageid-
ende tredjelande.

skal forleanges i den periode, den
patenkte forliengelse vedrgrer, er
til hinder for gennemfdrelsen af den
felles handelspolitik for luftfart,
navnlig pa grund af forskelle melilem
mediemsstaternes politik, fremsender
den en detaljeret beretning til
Radet herom. Denne beretning ved-
legges de nddvendige forsiag og i
givet fald henstillinger med anmod-
ning om, at Kommissionen bemyndiges
til at indiede f&llesskabsforhand-
linger med de pagzldende tredje-
lande.

Artikel §

Bestemmelserne om spdrgsmal, der er
omfattet af den fazlles luftfartspo-
litik over for tredjelande, jf.
Traktatens artikel 113, og som
indgar i luftfartsaftaler og yder-
ligere aftaler indgaet fér den
1. januar 1993 mellem mediemssta-
terne og tredjelande, kan videre-
fores af Kommissionen indtil den
31. december 1998, for sa vidt angar
de omrader, der ikke er omfattet af
aftaler mellem EF og de pagaldende
tredjelande, og for sa vidt bestem-
melserne heri ikke er i strid med
Fel lesskabets politik.



- 39 -

Afsnit ||

Overgangsbestemmelser

Artikel §

Uanset Traktatens artikel! 113 og
indtil den 31. december 1992 kan
Radet pa forslag af Kommissionen
og efter den krezvede forhandskon-

sultation undtagelsesvis give
bemyndigelse til, at der fdres
bilaterale forhandlinger mellem

medlemsstaterne og visse tredje-
lande, hvis det endnu ikke er
muligt at fére fallesskabsfor-
handlinger som félge af tvingende
omstendigheder af administrativ
eller teknisk karakter.

For sa vidt sadanne aftaler ikke er
forenelige med Traktaten, bringer
den pagezldende mediemsstat eller de
pageldende medlemsstater alle egnede

midier i anvendelse med henblik pa
at fjerne de konstaterede uoverens-
stemmeliser. Medlemsstaterne bistar
om ngdvendigt hinanden i overens-
stemmelse med procedurerne i denne
beslutning.

Afsnit |1
Overgangsbestemme | ser
Artikel 6
1. Indtil den 31. december 1998
kan Radet pa forslag fra
Kommissionen og efter den
kravede forhandskonsultation
med kvalificeret flertal be-
myndige medlemsstater til at
fédre bilaterale forhandiinger
med tredjelande om indgaelse,

endring og/eller anvendelse af
bilaterale luftfartsaftaier,
bitag hertil eller eventuelle
andre handelsmassige bilaterale
eller multilaterale arrangemen-

ter med tredjelande i sadanne
titfelde, hvor fel lesskabs-
forhandlinger viser sig endnu
ikke at vere mulige. Bemyndig-

elsen kan ledsages af direk-
tiver og betingelser.
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Denne artikels bestemmelser gal-
der, hvis en medlemsstat af ser-
lige grunde finder, at der for at
undga en afbrydelse i handelsfor-
bindelser indgaet ved aftale ma
indledes forhandlinger med et
tredjeland.

Uanset stk. 1 kan Kommissionen
indtil den 31. december 1992 give
medlemsstaterne bemyndigelse til

at indlede bilaterale forhand-
linger med tredjelande om e&n-
dringer og/eller anvendelsen af

bilag til galdende aftaler vedrg-
rende udgvelse af trafikrettig-
heder, udpegning af luftfartssel-
skaber, godkendelise af billet-
priser og rutelagning.

Artikel

i artikel 5 omhandlede konsulta-

tion varetages af Kommissionen og

en koordination, der
sikrer, at det indre marked fun-
gerer hensigtsmessigt og styrkes,
der tager behdrigt hensyn til
medlemsstaternes legitime inter-

Den

Denne artikels bestemme lser
gelder, hvis en medlemsstat af
serlige grunde finder, at der
for at undga en afbrydelse i
handelsforbindelser indgaet ved
aftale ma indledes forhand-
linger med et tredjeland.

Uanset stk. 1 kan Kommissionen
indtil den 31. december 1998
give medlemsstaterne bemyndig-
else til at indlede bilaterale

forhandlinger med tredjelande
om e@ndringer og/eller anvend-
elsen af bilag til gzldende

aftaler vedrdrende udgveise af
trafikrettigheder, udpegning af
luftfartsselskaber, godkendelse
af billetpriser og rutelagning.

Artikel 7

i artikel 6 omhandlede konsulita-

tion varetages af Kommissionen og

D)

omfatter en koordination, der
sikrer, at det indre marked
fungerer hensigtsmaessigt og
styrkes, der tager ©behdrigt
hensyn til medliemsstaternes
legitime interesser i at sikre
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esser i at sikre og udbygge deres
handelsforbindelser med tredje-
lande vedrgrende luftfart, og som
endelig bidrager til, at der kan
fastlagges ensartede principper
for den falles handelspolitik for
luftfart over for det pagzldende
land,

() genoptages under forhandlin-
gerne, hvis udviklingen i dis-
se senere matte krazve det,
navnlig hvis den pagaldende
mediemsstat har til hensigt at

afvige fra de under konsulta-

tionen vedtagne retningsiin-
Jer,

(111) afsluttes - for sa vidt angar
nr. (1) og (Il) - med konklu-
sioner, der tjener som ret-
ningslinjer for Kommissionen
eller for medliemsstaten under
forhandlingerne.

Artikel 7

Efter forhandl ingernes afslutning

sender den pagzldende medliemsstat

Kommissionen resultaterne heraf og

underretter de ¢gvrige mediemsstater

herom.

og udbygge deres handeisfor-
bindelser med tredjelande
vedrgrende luftfart, og som
endelig bidrager til, at der

kan fastlegges ensartede prin-
cipper for den fazlles han-
delspolitik for Iluftfart over
for det pagzldende land,

(11) genoptages under forhand! inger-
ne, hvis udviklingen i disse
senere matte krave det, navnlig
hvis den pagzldende mediemsstat
har til hensigt at afvige fra
de under konsultationen ved-

tagne retningstinjer,

(111) afsluttes - for sa vidt angar
(1) og (lI) - med konklusio-
ner, der tjener som retnings-
linjer for Kommissionen eller

for medlemsstaten under for-
handiingerne.
Artikel 8
Efter forhandlingernes afsliutning
sender den pagaidende medlemsstat

Kommissionen resultaterne heraf og
underretter de dvrige medlemsstater
herom.



— 42 -

Hvis ingen medliemsstat senest 5
arbe jdsdage efter meddelelsen til
Kommissionen har gjort indsigelse

over for Kommissionen og underrettet
den pagzldende medlemsstat, under-
retter Kommissionen omgaende Radet og
de ¢@vrige medlemsstater, medmindre
den selv dnsker at gére indsigelse.

Nar denne underretning er modtaget,
kan den pagzldende aftale indgas.

| alle d@vrige tilfelde kan aftalen

féorst indgas, nar Radet med kvali-
ficeret flertal har truffet be-
slutning herom efter forslag fra
Kommissionen.

Afsnit 111

Afsiuttende bestemmelser

Artikel 8

De oplysninger og konsultationer, der
er omhandlet i denne beslutning, er
omfattet af tavshedspligt, og Kommis-
sionen ma navnlig ikke videregive
oplysninger, som en medlemsstat har
fremlagt i henhold til denne beslut-
ning, og som den har anfdért er han-
delsmessigt fdlsomme, undtagen med
henblik pa de i artikel 1 omhandlede
formal.

Hvis ingen medliemsstat senest fem
arbe jdsdage efter meddelelsen til
Kommissionen har gjort indsigelse

over for Kommissionen og underrettet
den pagelidende medlemsstat, under-

retter Kommissionen omgaende Radet
og de gvrige medlemsstater,
medmindre den selv d&nsker at gdre
indsigelse.

Nar denne underretning er modtaget,
kan den pagaldende aftale indgas.

I alle @évrige tilfelde kan aftalen

férst indgas, nar Radet med kvali-
ficeret flertal har truffet be-
slutning herom efter forslag fra

Kommissionen.

Afsnit 1]

Afsluttende bestemmeliser

Artikel 9

De oplyshinger
der er omhandlet
er omfattet af

og konsultationer,
i denne beslutning,
tavshedspligt, og

Kommissionen ma navnlig ikke
videregive oplysninger, som en
medliemsstat har fremlagt i henhold

til denne beslutning, og som den har
anfért er handelsmassigt fdélsomme,
undtagen med henblik pa de i artikel
1 omhandlede formal.
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Artikel 1

Den i denne beslutning fastsatte
konsultation og koordinering finder
sted i et serligt udvalg udpeget af
Radet og nedsat i overensstemmelse
med Traktatens artikel 113.

Artike! 11

1. Nar Radet har indgaet en aftale
mellem Fellesskabet og (et)
tredjetand(e) og fastlagt
kriterier for blandt andet
tildeling af trafikrettigheder,
treffer Kommissionen de nddven-
dige foranstaltninger til dens
gennemfdrelse.

2. Kommissionen bistas af et ud-
valg, der bestar af reprasen-
tanter for medlemsstaterne, og
med Kommissionens reprasentant
som formand.

Kommissionens reprasentant
forelagger udvalget et udkast
til de foranstaltninger, der
skal traffes. Udvalget afgiver
en udtaleise om dette udkast

inden for en frist, som
formanden kan fastsatte under
hensyn til, hvor meget det

pageldende spdrgsmal haster.
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Det udtaler sig med det
flertal, der er fastsat i
Traktatens artikel 148, stk. 2,
for vedtagelse af de afgd-
relser, som Radet skal traffe
pa forslag af Kommissionen.
Under afstemninger i wudvalget
tillzgges de stemmer, der
afgives af reprasentanterne for
medlemsstaterne, den vagt, der
er fastlagt i nevnte artikel.
Formanden deltager ikke i
afstemningen.

Kommissionen vedtager foran-
staltninger, der straks finder
anvendelse. Hvis de ikke er i
overensstemmelse med den af ud-
valget afgivne udtalelse,
underrettes Radet straks af
Kommissionen om disse foran-
staltninger.

Kommissionen kan udsztte gen-
nemférelsen af de foranstalt-
ninger, den har truffet afgd-
relse om, i et tidsrum pa héjst
en maned regnet fra datoen for
denne underretning.

Radet kan med kvalificeret
flertal traffe en anden afgo-
relse inden for det tidsrum,
der er navnt i ovenstaende
afsnit.
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Artike!
| beslutning 69/494/EQF indsettes som
artikel 15A:

Artikel 15A

"Denne beslutning omfatter ikke
aftaler og arrangementer om afta-
ler og arrangementer vedrdrende
erhvervsmessig luftfart.”

Artikel 1
Denne beslutning er rettet til med-
lemsstaterne.
Udferdiget i P4 Radets vegne

Bruxelles, den

Artikel 12

| beslutning 69/494/EQF
som artikel 15A:

indsattes

Artikel 15A

"Denne beslutning omfatter ikke
aftaler og arrangementer om
luftfart."”

Artikel 1

Radet kan pa grundlag af forslag fra
Kommissionen forlznge de overgangs-
perioder, der er navnt i artikel 5
og 6, med én eller flere perioder af
1 ars var ighed. Kommissionens
forslag forel®gges senest 6 maneder
fgr udigbet af de relevante over-
gangsper ioder.

Artikel 14

Denne besiutning er rettet til med-

lemsstaterne.

Udferdiget i
Bruxelles, den

Pa Radets vegne
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Proceduren trin for trin
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Proceduren trin for trin

Trin |

Anmodning om forhandl inger

En eller flere mediemsstater anmoder om forhandl inger med et
bestemt tredjeland eller en gruppe af tredjeliande, eller EF
beslutter at indlede forhandlinger.

Et tredjeland eller en gruppe af tredjeliande anmoder om for-
handl inger med en bestemt mediemsstat eller med EF som helhed.

Aktion: Disse anmodninger forelzgges alle for Kommissionen.

Trin 1| Forberedelse af et forslag

Kommissionen behandler anmodningen og forbereder efter konsul-
tationer med interesserede parter et forslag med en angivelse
af, om forhandiingerne bér finde sted pA mediemsstatsniveau
eller i EF-regi, | hvilket tilfelde den ogsa foresiar udkast
til forhandliingsdirektiver.

Aktion: Forslaget foreimgges for Radet med henblik pa behandling | adhoc-

Trin 111

Luftfartsudvalget.

Radets besiutnin

Luftfartsudvalget forbereder Radets beslutninger om Kommissio-
nens forslag om at bemyndige Kommissionen til at indiede for-
handlinger eller mediemsstaterne til at forhandle individuelt.
Efter de normale procedurer kan Radet treffe afgdreise om ikke-
kontroversielle spdrgsmal som punkt A pA dagsordenen. | andre
tilfelide kan Radet vere nadt til at treffe afgsrelise efter en
debat

Konsultering af interesserede parter.

Forhandiingerne | Luftfartsudvalget er strenget fortrolige.
Detal Jerede forhandlingsdirektiver vil blive holdt hemmelige.

Aktion: Radets besiutning.

Trin IV Forhandlinger

Afhengigt af beslutningen finder forhandlingerne sted pa med-
lemsstatsniveau eller i EF-regi.

Pa medliemsstatsniveau: Forhandlingerne fdres af medliemsstaten;
Kommissionen kan deltage som observatdr. Medlemsstaten forhand-
ler pa det grundlag, man er blevet enig om i Luftfartsudvalget
el ler Radet og under overholdelse af direktiver eller betingel-
ser, som disse palizgger medlemsstaten.
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| EF-regi: Forhandlingerne fdéres af Kommissionen i overensstem-
melise med de forhandiingsdirektiver, Radet er naet til enighed
om; de normale procedurer for EF-forhandlinger anvendes; det
sikres, at der er snavre kontakter med reprzsentanter for indu-
strien under forhandlingsforidbet.

Aktion: Efter parafering af aftalen forelagges teksterne for Luftfartsud-

Trin Vv

valget og Kommissionen.

| | f aftal

En aftale forhandiet pa mediemsstatsniveau kan undertegnes af
denne mediemsstat 2 uger efter forelmggelisen for Luftfartsud-
valget og Kommissionen, medmindre en af dise parter rejser ind-
vendinger mod resultatet af forhandlingerne. | sadanne tilfalde
dréftes spergsmalet | Luftfartsudvaiget, og hvis der ikke kan
opnas enighed, treffer Radet de nddvendige beslutninger. Denne
procedure indskrznker pa Ingen made Kommissionens generelle
befdjeiser.

En aftale forhandlet i EF~regi forelagges efter drgftelser i
Luftfartsudvaliget for Radet med henblik pa endelig indgaelse.

Europa-Par lamentet orienteres i overensstemmelise med eksister-
ende procedurer.

Aktion: Undertegnelise af aftalen:

Trin 1

Trin 2

Trin 3

Trin 4

Trin 5

Proceduren trin for trin

Anmodning fra Anmodning fra
mediemsstater tredjelande

eller EF \\\\ ////’

Kommissionen

Luftfarts-
udvaliget

|
Radet
Forhandl! inger pa //// \\\EF-forhandlinger
medlemsstatsplan
\\\Luftfartéi/

udvalget

\Radet
Europa-Par lamentet

Under tegnelse Under tegneise
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BILAG I11

Statistiske tabeller - generelt



_50-

TERMER OG DEF INITIONER

Geografisk Europa :
Omfatter alle internationale ruter, der pabegyndes og afsluttes i Europa

(inklusive Tyrkiet og USSR op til 55" @), Azorerne, De Kanar iske Qer,
Madeira og Cypern.

Eyropa-Nordafrika :

Forbindeiser mellem Europa og Algeriet, Egypten, Libyen, Marokko, Sudan og
Tunesien.

Eur -Me | lemgsten :

Afsluttende forbindelser mellem Europa og Bahrain, lran, {rak, Israel,
Jordan, Kuwait, Libanon, Oman, Qatar, Saudi Arabien, Syrien, De Forende
Arabiske Emirater, Yemen og Den Demokratiske Repub!ik Yemen.
Nordatianten :

Ruter mel lem Europa og Canada / USA.

Andre langdistanceruter end Nordatlianten :

Alle ruter til Mellem— og Sydatlanten, Afrika syd for Sahara, Det Fjerne
@sten/Australasien og andre ruter.

| alt internationalt :

Summen af internationale kort-/mellemdistancer og samiede langdistancer.
Indenlandsk :

Ruter, der pabegyndes og afsiuttes inden for de naturiige grenser

(moder landsomradet) for luftfartsselskabets registeringsiand. Ruter meliem
en stat og territorier tilhdrende denne stat samt ruter mel lem sadanne to
territorier.

talend rer

Alle passagerer optalt pa et punkt-til-punkt grundiag, der befordres til 25%
eller mere af den normale billetpris for rejsen.

Betalingspassagerkilometer - BPK :

En betalende passager transporteret en kilometer. BPK beregnes ved at multi-
plicere antallet af betalende passagerer med det antal kilometer, de beford-
res.



TABEL A

INTERNATIONAL. PASSAGERRUTETRAFIK EFTER RBGION - EF-LUFTFARTSSELSKABER

ElI AF AZ BA 1B K. 1IH I O0OA SN X TP GNST.

Andel af geografisk Europa
i samlet trafik 78.2 49.5 43.4 49.3 37.4 50.7 44.6 100 26.0 67.4 48.8 53.4 50.7
(indenlandsk + international)

Andel af geografisk Europa

i samlet international trafik 86.9 62.5 71.5 63.1 77.8 51.0 68.4 100.0 72.6 67.4 87.6 171.9 73.4
Andel af nordatlantisk trafik

i samlet international trafik 13.1 8.8 11.0 19.2 7.3 22.4 15.2 - 9.3 13.6 7.7 12.1 11.6
Andel af europeisk-nordafrikansk

trafik i samlet international - 12.8 4.9 0.4 2.5 2.2 1.7 - 5.1 2.6 0.2 0.5 2.7
trafik

Andel af europeisk-mellemgstlig
trafik i samlet international - 2.1 2.4 1.3 0.5 2.1 2.2 - 5.2 1.8 0.6 - 1.5
trafik

Andel af anden langdistance-

trafik i samlet international - 13.7 10.3 16.0 12.0 22.3 12.4 - 7.8 14.6 4.0 15.6 10.7
trafik
I alt 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Andel af indenlandsk trafik
i samlet trafik 10.1 20.9 39.3 21.8 52.0 0.7 36.0 - 64.1 - 44.3 25.7 26.3

Andel af international trafik
i samlet trafik 89.9 79.1 60.7 78.2 48.0 99.3 64.0 100 35.8 100 55.7 174.3 73.7
KILDE : AFA - Statistical Appendices to Yearbook, May 1991

NOTE : Tallene er afrundet

- LS -



TABEL B
EF-INTERN OG ANDEN INTERNATIONAL TRAFIK EFTER MEDLEMSSTAT OG EFTER GEOGRAFISK MARKED (Passagerer — 1990)

~ 29 -

Belgien Danmark Frankrig| Tyskland|Grekenland| Irland Italien Luxembourg |Nederliandene| Portugal | Spanien | Stor-
britannien
EF-intern(*)| 1958920 1368366 6495859 | 6217714 | 1219582 1713291 | 4520909 12033 28778918 1157967 3569997 | 10550407
% 70.8 48.2 54.7 49.7 58.6 95.0 68.3 97.2 59.8 7.5 71.8 53.8
EFTA 331973 1056897 1076163 | 1874924 190331 - 519945 - 537926 154929 375749 1944813
% 12.0 35.7 9.1 15.0 9.1 - 7.8 - 11.9 9.6 7.6 9.9
Europa
(bortset fra
EF & EFTA) 71277 148297 528793 828407 256910 - 214987 - 211318 - 15025 630654
% 2.6 5.0 4.5 6.6 12.3 - 3.2 - 4.4 - 0.3 3.2
Europa
ialtx 85.4 86.9 68.3 7.3 80.0 95.0 77.1 97.2 75.9 81.1 79.7 66.9
Nord-
atlanten 302990 198270 1406084 | 1932321 163242 91531 715253 - 605679 170483 394886 4158345
% 11.0 6.7 11.8 15.5 7.8 5.0 10.5 - 12.5 10.5 7.9 21.2
Syd~ _ _ -
amerika 24803 226659 166356 157493 - 63087 123063 454760 120044
% - 0.8 1.9 1.3 - - 2.3 - 1.3 7.6 9.1 0.6
Me| lemgsten
& Afrika 86360 11526 1484454 466555 146119 - 418519 345 126957 11586 99985 652724
X 3.1 0.4 12.5 3.7 7.0 - 6.1 2.8 2.6 0.7 2.0 3.3
30: Fjerne 16810 153733 657751 962934 63043 - 233365 - 390526 - 60174 1320369
sten
% 0.6 5.2 5.5 7.7 3.0 - 3.4 - 8.1 - 1.2 8.7
Australien & _ _ _ _ - - -
New Zealand 57710 43896 36684 18268 231950
X - - - 0.5 2.1 - 0.5 - 0.4 - - 1.2
I ailt 2768330 | 2961692 |11875773 | 12506924 | 2083123 1804822 | 6817155 12378 4831576 1617648 4970376 | 19618408

* Tallene er afrundet

Kilde : ICAO Digest of Statistics N* 384



TABEL C

INTERNATIONAL TRAFIK (EXSKLUSIVE EF-INTERN TRAFIK) EFTER MEDLBMSSTAT OG EFTER GBOGRAFISK MARKED (1990)

Belgien Danmark Frankrig| Tysklond|Grekenland] Irland | Italien Luxembourg {Nederlaondene| Portugal | Sponien | Stor-
britannien
Europa
(eksklusive
EF & EFTA)
X 8.8 9.3 9.8 13.2 29.8 - 9.4 - 10.8 - 1.1 7.0
EFTA
X 41.0 66.3 20.0 29.8 22.0 - 22.8 - 27.5 33.7 268.8 21.4
Nord—
atlanten
% 37.4 12.4 26.1 30.7 18.9 100 31.1 - 31.0 37.1 28.2 45.9
Syd-
amerika
% - 1.5 4.2 2.7 - - 6.8 - 3.2 26.8 32.5 1.3
Me | iemgsten
% 10.7 0.7 27.6 7.4 16.9 - 18.2 100 6.5 2.8 7.1 7.2
Det Fjerne
@gsten
X 2.1 9.7 12.2 15.3 7.3 - 10.2 - 20.0 - 4.3 14.7
Australien &
New Zealand
x - - - 0.9 5.1 - 1.8 - 0.9 - - 2.6
¢ Tallene er afrundet
Kilde : ICAO Digest of Statistics N- 384

- ¢¢ -
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Tabel D

Historiske og skénnede vekstrater i europeisk langdistancetrafik efter
bestemme | sesomrade, 1980 - 2000 (¥ om aret; ankomstbasis)

Bestemme | sesomr dde 1980-85 1985-89 1989-2000
Nordamer ika -2.7 17.9 9.8
Det Caribiske Omrade -2.3 21.5 8.1
Me | lem—/Sydamer ika 4.4 5.5 3.1
Afrika (undtagen Nord- 5.7 5.1 5.6
afrika)

Sydasien, Det Indiske 1.2 9.5 7.0
Ocean)

Sydsstasien 1.9 20.0 9.7
Det Fjerne @sten/ 8.5 7.3 7.2
Stillehavsomradet

Austral ien/New Zealand 4.9 14.9 8.1
1 alt 1.4 13.5 8.3

Kilde : Economic Intelligence Unit



TABEL E

INTERNATIONAL PASSAGERRUTETRAFIK EFTER REGION - EF-LUFTFARTSSELSKABER (baseret pd BPK)

Andel af geografisk Europa
i samlet trafik
(indenlandsk + international)

Andel af geografisk Europa
i samlet international trafik

Andel af nordatlantisk trafik
i samlet international trafik

Andel af europeisk-nordafrikansk

trafik i samlet international
trafik

Andel af europeisk-mellemgstlig

trafik i samlet international
trafik

Andel af anden langdistance-
trafik i samlet international
trafik

1 alt

Andel af indenlandsk trafik
i samlet trafik

Andel af international trafik
i samlet trafik
KILDE :

NOTE : Tallene er afrundet

El AF Az B IB

41.3

42.0 21.0 28.2 16.3 38.0

58.0 25.5 32.1 39.0 20.4

- 8.0 2.8 0.5 1.2

- 42.2 34.5 42.5 39.7
100 100 100 100 100
1.7 20.8 10.4

5.9 21.6

98.3

AEA - Statistical Appendices to Yearbook, May 1991

K. I1H

10.4
39.8 38.2

1.6 1.4

2.0 2.7

46.2 37.7

16

16.6 25.3 15.3 29.8 10.4 18.6 100

100 100 100

0.02 6.8

79.2 89.7 94.1 78.4 99.9 93.2 100

QA SN

X

TP

34.7 21.8 34.9 35.8

20.0 100.0 40.8 21.8 43.6 40.3

24.6 34.7 33.5 23.2

1.7 2.1

3.1 2.3

0.3

1.1

29.7 39.0 21.5

100 100

5.1 -

84.9 100

100

19.8

80.2

0.1

36.4

100

11.2

88.8

35.2

30.8

1.6

30.8

100

9.4

90.6

- GG -
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Bilag IV

EF-/USA-markedet - en statistisk oversigt
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eF-/USA-markedet

1. Ruter

Det samlede antal forskellige nordatlantiske ruter meliem USA og EF i
august 1991 var 278 (inklusive 122 by til by-ruter, der beflyves un-
der et offentliggjort flynummer for gennemgaende flyvning, men med
flyskift | mellemiiggende lufthavn). (Se tabel A).

Tabel B giver et detal jeret billede af hver enkelt luftfartsselskabs
andel. Kort ridset op beflyver luftfartsseiskaber fra EF 97 ruter.
Til trods herfor klarer EF's luftfartsselskaber sig godt, nar man ser
pa omsetning og markedsandel pa ruterne. Tabel C viser detaljeret
EF’'s kapacitetsande!l fordelt pa medlemsstater. Af de 11 EF-stater har
5 en andel pa over 50X af deres marked med USA.

2. dgan rt tew

Ligeledes pa grundliag af data fra 1991 er der en mangliende balance,
mht. hvad der er blevet opnaet mellem EF og medlemsstaterne. | EF er
der 28 udgangsporte, hvoraf 27 benyttes af EF-iuftfartsselskaber og
22 af amer ikanske luftfartsselskaber (se tabel D), og af 55 amer ikan-
ske udgangsporte anvendes 54 af amer ikanske luftfartsselskaber og 22
af EF-luftfartsselskaber (se Tabel E). AEA har desuden udarbejdet en
analyse (tabel F), som bekrefter den mangiende balance.

3. Femte frihedsrettighedsfliyvninger

Tabel G indeholder en detal jeret oversigt over de femte frihedsret-
tigheder, som de amer ikanske forhandlere har opnaet for deres luft-
fartsselskaber. Pr. august 1991 er der 20 ruter, der befiyves af 4
luftfartsselskaber. Derudover var der 33 ruter, der beflyves af ame-
rikanske luftfartsselskaber fra europziske iufthavne. AEA‘'s analyse
findes i tabel H.
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TABEL A

August 91 BY TIL BY-RUTER

Amgterdam

Anchorage : JL (kun online-stopover trafik)
Atlanta : DL, KL

Baltimore : KL

Boston : NW

Chicago : KL, RO

Dallas : DL*

Denver : CO*

Houston : CO*, KL

Honolulu : CO*

Los Angeles : KL, TW*, DL*, Nw=

Miami : DL*

Minneapolis : KL, NW

New York : PK, PA, TW, KL, CO*, RO, RJ
Orlando : KL, UA*, DL*

San Fransisco : DL*

Tampa : DL*

Washington UA*

ATHEN
Atlanta : PA*
Boston : NW

Jacksonville : PA*

Los Angeles : TW*

New York : OA, TW*, 6 PA*
San Francisco : Tw*
Washington : PA*

AR NA
New York : IB, PA, TW

BERL IN
Atlanta : OL

Colorado : UA*

Denver : UA*

Miami : PA*

New York : TW, PA, LH
Washington : UA*

(*) Flyskift | mellemliggende lufthavn
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BRUXELLES
Boston : SN

Chicago : SN, AA, UA*

Los Angeles : AA*

Miami : AA*

New York : PA, AA, TW, SN, TK, UA*
Raleigh/Durham : AA*

San Diego : UA*

San Francisco : AA, UA*

Seattle : UA*

Washington Tw=

KOLN
New York : LH

KPBENHAVN
Anchorage : JL (kun online-stopover trafik)

Atlanta : DL

Chicago : SK

Detroit : Tw*

Los Angeles : SK
Miami : FF

Ml iwaukee : Tw*

New York : FF, TW, SK

Seattle : SK
DUBLIN
Atlanta : DL
Boston : El

Chicago : DL*, EI
Cincinatti : DL
Dallas : DL*

Los Angeles : DL*
New York : EI
Orlando : DL

San Francisco : DL

DUSSELDORF

Anchorage : JL (kun online-stopover trafik)
Chicago : LH, AA (beflyves af LH-fly)

Los Angeles : LT

Miami : LT, LH

New York : LH

San Francisco : LT
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FRANKFURT

Albuquerque : DL*
Attanta : LH, DL PA*
Austin : DL*

Baltimore : TW, US
Boston : NW, LH
Charlotte : LH, US*
Chicago : UA, AA, LH
Cincinnati : DL
Cleveiand : US*, CO*
Dallas : DL, LH, AA
Dayton : US*

Denver : DL*, UA*, CO*
Detroit : NW

EL Paso : DL*

Fort Lauderdale : DL*
Fort Myers : DL*
Houston : DL*, PA*,6 LH, CO*
Indianapolis : US*
Jacksonville : Fl, PAx*
Kansas City : DL*

Las Vegas : DL*

Los Angeles : DL*, AA* 6 UA*, TW*, LH, US*, CO*,

Memphis : DL*

Miami : DL*, LT, PA, LH
Miiwaukee : Nw*

Minneapolis : NW

Nashvillie : DL=*

New Orleans : DL*

New York : PA, TW, LH, CO, PK
Oklahoma City : DL=*

Orlando : DL

Philadelphia : LH, US
Phoenix : DL

Pittsburg : US

Raleigh : US*, DL*

Salt Lake City : DL*

San Antonio : DL*

San Diego : DL*

San Francisco : DL*, LH, AA, TW, UA*, PA, US*,
San Juan : LH

Sarasota : DL=*

Seattle : NW

St Louis : TW

Tampa : DL*

Tucson : DL*

Tulsa : DL*

Washington : TW*, UA, PA, LH
W Pailm Beach : DL*

NZ

cox*
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GLASGOW
Boston : NW

Chicago : AA

Dallas : AA

Los Angeles : AAX*
New York : NW, BA
San Francisco : AA*
San Jose : AA*

HAMBURG
Atlanta : DL

New York : PA, UA*, LH

LISSABON
Boston : TP
New York : PA, TW, TP

LONDON

Anchorage : BA, JL (kun online-stopover trafik)
Atifanta : DL, BA

Baltimore : TW

Boston : NW, AA, VS, BA

Charlotte : US

Chicago : AA, BA, UA*, CO*

Cincinnati : DL

Cleveland : PA, CO*

Colorado : UA*

Dallas : AA, CO*, BA

Denver : AA*, UA*, CO, DL*

Detroit : PA, NW* 6 BA

Honolulu : CO

Houston : BA, CO

Kansas City : DL*, Twx

Los Angeles : AA, UA, CO*, BA, NW*, VS, TW, DL*, NZ
Memphis : DL*

Miami : UA*, AA, PA, BA, VS, DL*
Minneapoiis : NW

Nashville : AA*, DL*

New Orleans : US*, CO*, DL*

New York : AA, UA, TW*,6 BA, VS, CO, Al, LY, KU
Norfolk : US*

Orlando : AA*, TWx, 6 US*, PA*, DL*, BA, UA*
Philadeiphia : TW, BA

Phoenix : CO*, DL*

Pittsburgh : BA

Portiand Ord : CO*

San Antonia : CO*

Raleigh/Dur : US*

St Louis : TW

Salt Lake City : DL*

San Antonio : CO*
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LONDON (fortsat)

San Diego : UA*, Tw*

San Francisco : AA*, TW, UA, BA, CO*, DL*
San Jose : AA*

San Juan : AA*, 6 BA

Seattle : UA, CO*, BA

Tampa : US*, DL*, PA*, BA, CO*
washington : UA, CO*, BA

LUXEMBOURG
Baltimore : FI

New York : FlI
Orlando : FI

LYON
New York : AF

MADRID

Anchorage : JL (kun online-stopover trafik)
Boston : TW*

Chicago : UA*

Dallas : AA

Los Angeles : IB, TW*,6 AA*
Miami : PA*, AA, IB, AM
New York : PA, TW, IB

San Diego : AA*

San Francisco : AA*

San Juan : IB

Washington : UA, Tw=*

MANCHESTER
Atlanta : DL

Chicago : AA
Dallas/FTW : AA*, DL=*
Los Angeles : DL*
Miami : AA*

Nashville : AA*

New York : AA, BA
Orlando : DL*

Raleigh : AA*

San Juan : AA*

MILANO
Boston : AZ/US
Chicago : AZ, AA

Dallas : AA*
Los Angeles : TW*, AZ/US
Miami : AZ

Nashville : AA*
New York : PA, TW, AZ
San Francisco : PA*, Tw*
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MUNCHEN

Atlanta : DL

Chicago : UA*, TWx, AA, LH
Cincinnati : DL*
Dallas/FTW : DL*

Los Angeles : UA*, DL*
Miami : PA*, LH

New York : UA*, TW*, PA, LT, LH
Orlando : DL*

St Louis : Tw=*

Seattle : UA*

Tampa : DL*

NICE

Honolulu : PA*
Los Angeles : PA
New York : PA, AF

PARIS

Anchorage : AF, JL (kun online-stopover trafik)
Atlanta : DL, TW*, 6 AA=*

Boston : TW, CO*, AF

Chicago : UA, TW*, AA, AF

Cincinnati : DL

Cleveland : CO*

Dallas FTW : AA, DL=*

Denver : CO*, DL*

Detroit : NW

Greenville : DL*

Houston : CO*, AF

Jacksonville : Tw*

Kansas City : DL*,

Los Angeles : UA*, PA*, AA*, TW, DL*, NW, AF
Memphis : DL*

Miami : PA, UA*, DL*, AA* AF, AM, QN
Nashville : DL*, AA*

New Or leans : DL*

New York : PA, TW, CO, AA, FF, AF, PK
Phoenix : TW*, DL*

Portland : Tw*

Raleigh : AA

San Diego : UA*, AA

San Francisco : TW*, UA* UT, PA*, DL*, AA*
San Juan : AA*

Salt Lake City : DL*

Seattle : Tw*

St Louis : TW

Tampa : DL*

Washington : PA*, CO*, UA, TW, AF
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PONTA DA
Boston : TP

BOM

Anchorage : JL (kun online-stopover trafik)
Boston : TW, AZ/US

Chicago : AZ

Los Angeles : TW*, PA*, AZ/US
Miami : AZ, PA*

New York : TW, PA, AZ

St Louis : Tw=*

San Diego : TwW*

San Francisco : TwW=*
Washington : Tw=

SHANNON

Atlanta : DL
Boston : ElI
Chicago : DL*, EI
Cincinnati : DL*
Dalias : DL=*

Los Angeles : DL*
Miami : SU

New York : EI
Orlando : DL*

San Francisco : DL*
Washington : SU

STUTTGART

Atlanta : PA*, DL
Dallas : DL*
Jacksonville : PA*
Los Angeles : DL*
Miami : DL*

New York : PA®
Orlando : DL=*

San Francisco : DL*
Tampa : DL=*

TERCE IRA
Boston : TP

VENEDIG
New York : AZ*
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TABEL

NORDATLANT ISKE OPERAT IONER EFTER LUFTFARTSSEL SKAB

EF-LUFTFARTS~
SELSKABER R

KL
OA
iB
LH
SN
SK
El
LT
BA
TP
Vs
AF
AZ
W
)

—1
m

R

N

N
=N =0 bOONOEWMNLI-=O

- b

(4 felles rutenumre + 1 skift)
(endnu ikke bekrzftet)

AMER | KANSKE
LUFTFARTSSELSKABER RUTER

DL 21 + 79 (med et skift)
TW 24 + 33 ( " " )
NW 13 + 4

us 7 (4 falles rutenumre) + 12 (skift)
Cco 6 + 27 (skift)

AA 27 + 29 (" ")

PA 21 + 22 (" ")

FF 3

UA 9 +29 (" ")
LUFTFARTSSELSKABER

FRA TREDJELANDE RUTER

JL 7 (kun online-stopover trafik)
RO 2

PK 3

RJ 1

K 1

NZ 2

Al 1

LY 1

KU 1

Fl 3

AM 2

QN 1

SuU 2



- 66 -
TABEL C

EF-LUFTFARTSSELSKABERNES SKONNEDE KAPACITETSANDELE PA US-EF-RUTER, JUNI

1992

IIrland T4%

A]Nederlandene 69X

A]Grckonland 58X

JItallon 54%

ISKandinavlon 51X

lStorbrltannion 45%

lI alt 44x

ITyskland 39%

lBelglen 36X

lSDanion 31X

IPortugal 28%

lFrankrlg 16%

L T

10% 20%

Kilde : AVMARK

I ¥

30% 40%

L 1

S0% 60%

T
70%
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TABEL

August 91, EF-PORTE

EF USA

AMS KL DL, NW, CO, TW, PA,

ATH OA PA, TW

BCN 1B PA, TW

BER LH DL, UA, PA, TW

BRU SN PA, TW, UA, AA

CGN LH -

CPH SK DL, FF, TW

bDus El DL

DUsS LH, LT AA

FRA LH, LT PA, DL, NW, UA, AA,
Co, TW, US

GLA BA NW, AA

HAM LH PA, UA, DL

LIS TP PA, TW

LON (LHR + LGW) BA, VS PA, TW, US, DL, CO
UA, AA, NW

LYS AF -

LUX Fl -

MAD 18 PA, TW, UA, AA

MAN BA DL, AA

MUC LH, LT DL, UA, TW, AA, PF

MXP AZ AA, US, TW, PA

NCE AF PA

PAR (CDG+ORY) AF, IW PA, TW, CO, AA, FF,
UA, DL, NW

PDL TP -

ROM AZ Us, TW, PA

SNN El DL

STR - PA, DL

TER TP -

VCE AZ -

28 porte 27 anvendt af 22 anvendt af

EF-luftfarts- amer ikanske

selskaber luftfartsselskaber
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EFTA-PORTE BENYTTET AF LUFTFARTSSELSKABER FRA EFTA OG USA - AUGUST 1990

EFTA USA

GVA SR TW, PA

GOT - FF

HEL AY PA

OSL SK PA, FF

REK Fl -

STO SK AA, TW, PA, FF

VIE 0s TW, PA

IRH SR AA, TW, PA

8 porte 7 benyttet af § 7 benyttet af 4
EFTA-luftfarts- amer ikanske

se lskaber luftfartsselskaber



ABQ
ANC
ATL
AUS

BWI
BOS
CLT
CHI
cvG
CLE
cos
DFW
DAY
DEN
DTT
ELP

FLL
FMY

GSP

HNL
HOU

IND

JAX

MKC

LAS
LAX

MEM
MIA

MKE
MSP

(Albuquerque)
(Anchorage)
(Atlanta)
(Austin)

(Baltimore)
(Boston)
(Char lotte)
(Chicago)
(Cincinnati)
(Cleveland)
(Colorado)
(Dallas FTW)
(Dayton)
(Denver)
(Detroit)
(El Paso)

(Fort Lauderdale)
(Fort Myers)

(Greenville)

(Honolulu)
(Houston)

(Indianapolis)
(Jacksonville)
(Kansas City)

(Las Vegas)
(Los Angeles)

(Memphis)
(Miami)

(Mi lwaukee)
(Minneapolis)

- 69 -

AUGUST 91, AMERIKANSKE PORTE

usa

™,
DL,
DL

™,
™,
AA

uUs
AA,
™
DL
us,
UA

AA,
us

DL,
NW,

oL

DL
DL

co,
co,

us
PA,
oL,
DL

DL,
us,

DK
oL,
FF

™,

DL

us
co,

UA,

co,

DL,

UA,
PA

PA
DL,

™

™

US, NW,

DL, CO

PA

co

CO, AA

PA

UA, Tw,
PA, NW

EF

BA, BF
LH, KL, BA

KL
SN, AF, TP, EI
AZ, VS, BA, LH

LH (subj. gvt apr)
LH, EI, AZ, BA,
KL, SK, SN, AF

LH, BA

BA

KL, AF, LH

LH, LT,
SK, AZ,
vs, Iw

AF, IB
KL, BA

LT,
AZ,

LH, AF, IB
BA, VS

KL

TABEL E



BNA
MSY
NYC

ORF
ORL

OKC

PHL
PHX
PIT
POR

ROU

SAT
SAN
SFO

SJC
SJu
SLC
SRQ
SEA
STL

TPA
TUS
TUL

WAS
PBI

(Nashville)
(New Or leans)
(New York)

(Norfolk)
(Or lando)

(Oklahoma City)

(Philadelphia)
(Phoenix)
(Pittsburgh)
(Portland OR)

(Raleigh)

(San Antonia)
(San Diego)
(San Francisco)

(San Jose)

(San Juan)

(Salt Lake City)
(Sarasota)
(Seattle)

(St Louis)

(Tampa)
(Tucson)
(Tulsa)

(Washington)
(W Palm Beach)

55 porte

Us
oL,
PA,
DL

us,
co,
us

™,

us,

DL,
DL,

DL,

AA
DL
DL
NW,
™

DL,
DL
DL

UA,
DL

DL

us,
NW,
PA,

™
DL,

co

co
UA,
FF

W,

DL

AA,
UA,
us

™,

PA,

PA,

_70_

™

us

W

co

co

™

54 benyttet af
amer ikanske Juft-
fartsselskaber

BA,
LT,
SK,

BA,
LH
BA,

sk,

BA

BA,

El, VS, LH, LT,
OA, AZ, KL, TP,
1B, AF, SN,

KL

BA

LT, UT, IW
1B
1B, LH

BA

AF, LH

22 benyttet af
EF-luftfarts-
selskaber
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BILATERALE ARRANGEMENTER

EUROPXAISKE LUFTFARTSSELSKABER

Land

1) OSTRIG

2) BELGIEN

3) FINLAND

4) FRANKRIG

5) TYSKLAND

(*) Med forbehold af myndighedsgodkendelse

1)

2)

Indrdmmede
rett igheder

New York + et
fakultativt punkt

New York
Boston
Chicago
Atlanta
Detroit
Punkter i USA
(kun fragt)

New York
Seattle
Anchorage
Et punkt i
Californien

New York
Washington
Boston
Chicago
Philadelphia
Houston

Los Angeles
Anchorage
Miami

San Francisco
San Juan

Anchorage
Atlanta
Boston
Chicago
Dallas
Fairbanks (fragt)
Houston

Los Angeles
Miami

New York
Philadelphia
San Francisco
San Juan
Washington

I USA - AUGUST 1991

Benyttede
rettigheder

New York

Boston
Chicago
New York

Los Angeles
New York

Anchorage
Boston
Chicago
Houston

Los Angeles
Miami

New York

San Francisco
Washington

Atlanta
Boston
Charlotte(*)
Chicago
Dallas
Houston

Los Angeles
Miami

New York
Philadelphia
San Francisco
San Juan
Washington

TABEL F



6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

GRAKENLAND

IRLAND

ITALIEN

LUXEMBOURG

NEDERLANDENE

PORTUGAL

SKAND INAV | SKE
LANDE

1)

2)

_?2_

New York

eller

Boston/Chicago

eller

New York/Chicago
eller

et hvilket som helst
andet punkt i USA

New York
Boston
Chcago

Los Angeles

New York
Boston
Detroit
Philadelphia
Washington
Chicago

Los Angeles
eller

San Francisco
New York
Boston
Cicago

(kun fragt)

Ingen

New York
Chicago

Los Angeles
Houston
Anchorage
Atlanta

Or iando

New York
Boston

Los Angeles
Miami eller
San Juan

New York
Chicago
Seattle

Los Angeles
Anchorage
San Juan

New York

New York
Boston
Chicago

New York
Boston
Chicago

Los Angeles
Miami

Ingen

Atlanta
Baltimore
Chicago
Houston

Los Angeles
Minneapolis
New York

Or lando

New York
Boston

Chicago
Los Angeles
New York
Seattle



13) SPANIEN

14) SCHWEIZ

15) STORBRITANNIEN

1)

2)
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New York
Boston
wWashington
Baltimore
San Juan
Miami
Chicago

Los Angeles

New York
Boston
Chicago
Anchorage
Atlanta

Los Angeles

Anchorage
Atlanta
Boston
Chicago
Dallas FW
Detroit
Houston

Los Angeles
Miami

New York
Newark

Or lando
Phitadelphia
San Francisco
Seattle
Washington
San Juan
Tampa
Pittsburg
Denver

San Diego

Yder | igere et punkt
I USA skal! udpeges

Punkter i USA
(kun fragt)

New York
San Juan
Miami

Los Angeles

New York
Boston
Chicago
Atlanta

Los Angeles
Philadelphia

Anchorage
Atlanta
Boston
Chicago
Datlas FW
Detroit
Houston

Los Angeles
Miami

New York
Newark

Or lando
Philadelphia
San Francisco
Seattle
Washington
San Juan
Tampa
Pittsburg

Ingen



BILATERALE ARRANGEMENTER
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AMER IKANSKE LUFTFARTSSELSKABER | EUROPA - AUGUST 1991

Land

1)
2)
3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

@STRIG
BELGIEN
F INLAND

FRANKR |G

TYSKLAND

GRAKENLAND

IRLAND

ITALIEN

LUXEMBOURG

NEDRERLANDENE

PORTUGAL

SKAND INAV I SKE
LANDE

1)

2)

Indrdmmede
rettigheder

Wien

Punkter i Belgien
Punkter i Finland
Paris

Nice

Lyon

Marseille

Punkter i Tyskalnd

Athen

Shannon
Dublin (via
Shannon)

Rom
Milano

(Kombination & fragt

Tor ino
eller

Pisa

eller
Napol i

(kun fragt)

Ingen

Alle punkter i
Neder i andene

L issabon
Azorerne

Kébenhavn
Oslo
Stockhoim
Goteborg
Bergen
Stavanger

Benyttede
rettigheder

Wien
Bruxel les
Helsinki

Paris
Nice

Berlin
DUsseldorf
Hamburg
Minchen
Stuttgart
Frankfurt

Athen
Shannon

Dublin

Rom
Milano

Ingen

Amsterdam

L issabon

Kgbenhavn
Oslo
StockholIm

TABEL G
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13) SPANIEN Madrid Madrid
Barcelona Barcelona
Malaga
Paima

14) SCHWEIZ Zdrich ZUrich
Genéve Genéve
Base!

15) STORBRITANNIEN 1) London London
Manchester (*) Manchester
Prestwick Glasgow
Glasgow

2) Punkter | Stor-

britannien

(kun fragt)

(*) foreldbig og kun til brug i Chicago
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TABEL H

FEMTE FRIHEDSRETTIGHEDER | MEDFQR AF BILATERALE AFTALER

@STRIG

BELGIEN

FRAN-
KRIG

1)

2)

3)

Amer i kanske
luftfartsselskaber

Indrémmede Benyttede
rettigheder rettigh

2 mellemlig- VIE-FRA
gende punk-  VIE-BUD
ter undtagen
PAR/DUS/MUC

Alle mellem- BRU-BER

| iggende og BRU~-GVA

fJernere lig-
gende punkter

PAR-ATH
PAR-GVA
PAR-MUC
PAR-ROM
PAR-TLV
PAR-ZRH

Mellem Paris
og Schweiz,
Italien,
Grekeniand,
Tyrkiet,
Egypten,

Me | lemdsten
Pakistan,
Indien, Cey-
fon, Burma,
Thailand,
Hanoi, Kina,
og fJernere
punkter
Melliem Nice/
Marseille, og
Spanien,
Grekenland,
Italien,
Schweiz, Al-
banien, Bu-
dapest, Bul-
garien, Ru-
menien, Tyr-—
kiet, Jugo-
slavien, Pa-
kistan, Indi-
en, Ceylon,
Burma, Thai-
land, Hanoi,
Singapore,
Jakarta,
Kina, Macao,
Hong Kong,
Manilla og
fjernere
punkter

Mol lem Parijs**
og Bruxel les**

Europaiske
luftfartsselskaber

Indrémmede
rettigheder

Mellem et

mel leml iggen-
de punkt og
det andet
punkt | USA

Benyttede

Mel leml iggen—
de og fjernere

| iggende punk-
ter i Canada og/
eller Mexico

HOU-MEX
ANC-TYO*

Mel lem!| iggen-
de punkter

over Nordat-
fanten

New York-Mexico
Montreal-Chicago
Houston-Mex ico

rettigheder



Ko tn G
maasit 1cnte=

TYSKALND Ethvert mel-
leml| iggende
og flernere
I iggende
punkt

(*) Kun "online stopover" trafik

(**) Kun fragt

FRA--BEG
FRA-BUM
FRA-BUH
FRA-KHI
FRA-DBV
FRA-IST
FRA-LED
FRA-LON
FRA-MOW
FRA-NBO
FRA-PRG
FRA-KRK
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Ethvert mel-
leml iggende
og fjernere
| iggende
punk t

DFW-MEX
DFW-ATL*
HOU-CLT*
ANU-SJU
SXM-SJU
PHL-YMQ
ATL-DFW*



GRAKEN-
LAND

IRLAND

ITA-
LIEN

LUXEM-
BOURG

NEDER-
LANDENE

1)

2)

FRA-RUH

FRA-WAW
FRA-ATH*
FRA-ANK
FRA-BUD*
FRA-VIE
HAM-KON
MUN-LON
MUN-PAR*
STR-AMS
STR-DBV
NUE-BER

Rom-Athen ATH-ROM

Athen-Kairo ATH-FRA*

Athen-Tel TH-PAR*

Aviv

Alle punkter DUB-SNN*

pad den anden

side af

Shannon

Mellem lta- ROM-ATH

tien og mel— ROM-PAR

leml iggende ROM-CA|

punkter i ROM-1ST

Irland, Stor-
britannien,
Frankrig,
Tyskland,
Schweiz, Por-
tugal, Spani-
en og

Mel lem Rom

og fjernere

I iggende
punkter i
Grekenland,
Tyrkiet, Liba-
non, lIsrael,
Syrien, Egyp-
ten, Saudi
Arabia, lran,
Pakistan, In-
dien, Sri Lan-
ka, Burma,
Thailand, Ma-
laysia, Cambo-
dja, Vietnam,
Kina, Hong Kong

Ingen ingen
Alle mellem— AMS-STR
| iggende og AMS—-HAM

fJernere lig-
gende punkter

Ingen

Mel leml iggende
punkter i Fran-
krig eller Spa-
nien, Irland
eller Portugal,
UK og punkt i
Canada

Ingen

Montreal-
Houston

(*) Kun "online"” forbindelses-/stopover-trafik

Ingen



SKAND | -
NAV | SKE
LANDE

SPA-
NIEN

(*) Kun "online" forbindelsestrafik

1)

2)

Flarnars L 1S-BCN
Viggende
plskter pa
middelhavsder
og | lande,
der granser

op til Middel-
havet, Afrika
nord for Ak-
vator, Kenya,
Uganda, Tan-
zania, Nergs-
ten/Mel lemgs—
ten/F jerngsten

Ethvert mel-~ OSL-~HEL
lemi iggende CPH-STO
punkt og OSL-STO
fjernere |ig- CPH-LON*

gende punkter

Mel lem Azo- BCN-L IS
rerne/Lissa-
bon og Madrid
/Barcelona
Me | lem Ma-
drid/Barcelona
og punkter i
det sydlige
Frankrig,
Italien, Gre-
kenland, Al-
geriet, Tune-
sien, Libyen,
Egypten, Ugan-
da, Kenya,
Tanzania, Tyr-
kiet, Israel
Libanon, Jor-
dan, lrak,
lran, Syrien,
Saudi Arabien
Den Arabiske

Halvé, Afgha-
nistan, Paki-
stan, Indien

_?9..

1)

2)

1)

2)

Mellem et mel-

leml iggende

punkt i Canada

og Los Angeles
Mellem Miami

og fjernere |ig-
gende punkter i

Det Caribiske
Hav/Me | lemamer i-

ka eller

mellem San Juan

og Caracas/fjer-
nere |iggende punk-
ter i lande pa Syd-
amer ikas vestkyst

Anchorage

Tokyo

Mellem mel lem-

| iggende punkter

i en del af Tysk-
land, UK, Irland
Island, Azorerne,
Canada, (Labrador,
New Foundliand,
Quebec) og skif-
tende terminal-
punkter | New York
og Chicago
Mellem San SJU-SJO
Juan og punk-

ter i Haiti,

Jamaica,

Mexico

Guatamala

Honduras

Nicaragua

El Salvador

Costa Rica

Panama

Trinidad

Curacao

Venezueia

Colombia

Equador

Peru

Bolivia

Chile



STOR-
BRIT
ANNIEN

(*) Kun "online" forbindelsestrafik

1) Mellem Lon-
don og Gla-
gow/Prest-
wick pa den
ene side og
Frankfurt,
Berlin,
Hamburg og
Mldnchen pa
den anden

2) Prestwick-
Oslio
Mellem Lon-
don og Tyr-
kiet, Libanon,
Syrien, lran,
Pakistan,
New Delhi,
Calcutta,
Thailand og
Japan

4) Prestwick-
Shannon

LON-FRA
LON-HAM
LON-MUC
LON-BER
LON-CPH*

Kilde: AEA, ABC - august 1991
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2)

3)

4)

5)

1) Meliem Bo- DET-YMQ
ston, Chica- TPA-BDA
go, Dallas, ANC-0SA
Detroit, New ORL-BDA
York, Phila-
deiphia og
Washington
pa den ene

side og Cana-

da pa den anden
Mel lem Boston,
Detroit, New
York, Philadeil~
phia og Washing-
ton pa den ene
side og Mexico
City pa den
anden

Mellem Atianta
og San Juan

pa den ene side
og Venezuela,
Colombia, & Peru
pa den anden
Mellem San Juan
og andre punk-
ter i Sydamerika
Mel lem Anchorage
og Japan
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Tabel 1
FEMTE FRIHEDSRETTIGHEDSFLYVNINGER | EF, AUGUST 1991

RUTE LUFTFARTSSEL SKAB

BCN-LIS PA

BER-BRU W

BER-HAM PA

BER-HAJ PA

BER-LON UA

BER-NUE PA

BER-GWT PA

COP-LON DL (udelukkende international online-forbindel-
sestrafik)

PAR-ATH TW (udelukkende online-forbindelsestrafik)

PAR-MUC TW (udelukkende onl ine-forbindeisestrafik)

PAR-ROM TW

FRA-ATH PA (udelukkende onl ine-forbindelses-/stopover-
trafik)

FRA-LON UA,TW

LON-HAM UA

LON-MUC UA

DUB-SNN DL (udelukkende online-forbindelses-/stopover-
trafik)

STR-AMS DL (udelukkende online-forbindelses-/stopover-
trafik)

STR-FRA PA (udelukkende on!ine-forbindelses-/stopover-
trafik)

HAM-AMS PA

ATH~ROM ™

20 RUTER, 4 LUFTFARTSSELSKABER

AMER IKANSKE LUFTFARTSSELSKABER, DER BEFLYVER RUTER FRA EUROPLISKE

LUFTHAVNE
(ekskliusive femte frihedsrettighedsfliyvninger inden for EF)

RUTE LUFTFARTSSEL SKAB
BEG-FRA PA

BEG-VIE PA

BEG-BUH PA

BRU-GVA W

BUH-FRA PA

BUD-FRA PA (udelukkende online-forbindelses-/stopover-

trafik)

BUD-VIE PA

ROM-CAI TW

DBV-VIE PA

FRA-VIE W

FRA-ANK PA

FRA-BOM PA

FRA-DEL PA

FRA-DBY PA

FRA-IST PA
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FRA-KH | PA
FRA-KRK PA
FRA~-LED PA
FRA-MOW PA
FRA-PRG PA
FRA-VIE ™
FRA-NBD PA
FRA-RUH PA
FRA-WAN PA
FRA-WAN PA
OSL-HEL PA
OSL-STO PA
PAR-GWA TWA
PAR-TLV TWA
PAR-ZRH TWA
STO-COP ™
IST-ROM ™
STR-DBV PA
BUC-BEG PA

33 RUTER FTFART ER



Joaregnaiser pd luftfartsselskaber
AA : American Airlines

AF : Air France

Al : Air India

AM : Aeromexico

AY : Finnair

AZ : Alitalia

BA : British Airways

CO : Continental Airlines
DL : Delta Airlines

El : Aer Lingus Pic

FF : Tower Air

Fl : lcelandair

iIB : Iberia

IW : Minerve

JL : Japan Airlines

KL : KLM

KU : Kuwait Airways

LH : Lufthansa

LT : LTU

LY : EI Al Israel Airlines
NW : Northwest

NZ : Air New Zealand

OA : Olympic

PA : Pan Am

PK : Pakistan International
QN : Air Outre Mer

RJ : Royal Jordanian

RO : Tarom

SK : SAS

SN : Sabena

SU : Aerofiot

TK : Turkish Airlines

TP : TAP

TW : TWA

UA : United Airlines

US : USAIr

UT : UTA

VS : Virgin Atlantic Airways

- 83 -~
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BYKODER

ABQ: Albuquerque LYS: Lyon

AMS: Amsterdam MAD: Madrid

ANC: Anchorage MAN: Manchester
ANK: Ankara MEM: Memphis

ANU: Antigua MEX: MeXxico

ATH: Athen MKC: Kansas City
ATL: Atlanta MKE: Milwaukee
AUS: Austin MIA: Miami

BCN: Barcelona MOW: Moskva

BDA: Bermuda MSP: Minneapolis
BEG: Beograd MSY: New Or leans
BER: Berlin MUC: Mlnchen

BNA: Nashville MXP: Milano

BOM: Bombay NBO: Nairobi

BOS: Boston NCE: Nice

BRU: Bruxelies NUE: NlUrnberg

BUD: Budapest NYC: New York

BUH: Bukarest OKC: Oklahoma City
BWIi: Baltimore ORF: Norfolk

CAl: Kairo ORL: Orlando

CGN: K&In OSA: Osaka

CHI: Chicago OSL: Oslo

CLE: Cleveland PAR: Paris

CLT: Charlotte PBl: W. Palm Beach
COS: Colorado PDL: Ponta Delgada
CPH: K@ébenhavn PHL: Philadelphia
CVG: Cincinnati PHX: Phoenix

DAY: Dayton PIT: Pittsburg
DBV: Dubrovnik POR: Portland OR
DEN: Denver PRG: Prag

DFW: Dallas FTW RDU: Raleigh

DTT: Detroit REK: Reykjavik
DUB: Dublin ROM: Rom

DUS: Disseldorf RUH: Riyadh

ELP: EI Paso SAN: San Diego
FLL: Fort Lauderdele SAT: San Antonio
FMY: Fort Myers SEA: Seattle

FRA: Frankfurt SFO: San Francisco
GLA: Glasgow SJC: San Jose

GOT: Goteborg SJO: San Jose, Costa Rica
GSP: Greenville SJU: San Juan

GVA: Genéve SLC: Salt Lake City
GWT: Westeriand SNN: Shannon

HAJ: Hannover SRQ: Sarasota

HAM: Hamburg STL: St. Louis
HEL: Helsinki STO: Stockholm
HNL: Honolulu STR: Stuttgart
HOU: Houston SXM: Saint Maarten
IND: Indianapolis TER: Terceria

IST: Istanbui TLV: Tel Aviv

JAX: Jacksonville TPA: Tampa

JJY: Julianehaab TUL: Tulsa

KH!: Karachi TUS: Tucson

KRK: Krakow TYO: Tokyo

LAS: Las Vegas VCE: Venedig

LAX: Los Angeles VIE: Wien

LED: Leningrad WAS: Washington
LIS: Lissabon WAW: Warszawa

LON: London YMQ: Montreal

LUX: Luxembourg ZRH: Zurich
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Annex V

AGREEMENT ON AIR TRANSPORT



Annex V

AGREFMENT BETWEEN

ON ATR TRANSFORT

The Governrent of and
Covernvrent, hereinafter referred to as the "Contract:n:

Parties”,

Being parties to the Convention on International Civii
Aviation opened for signature at Chicagoe on the seventr

of Decesber, 1944,

Desiring to promote thelr wutual relations 1n the field o
civil aviation and to conclude an agreerrent, supplecenta:y o
the said Convention, for the purpose of establishing a::

services between ard beyond their respective territories.

Have agreed as follows:




For

(a)

_ARTICLE |
Definitions

the ourpose of this Agreemrent

the tenn "Convention” treans the Convention on
International Civil Aviation opened for signature ot
(hicago on the seventh day of Deceinber, 1944 and
includes any Annex adopted under Article 90 of that
Convention ard any arendinent of the Annexes or of the
Convention urder Articles 90 and 94 thereof so far as
those Annexes and awendirents have been approved by toth

Contracting Parties;

the tenn "aeronautical authorities” ieans, 1n the case
of , the Minister for
ard, i1n the case of
the Minister for
or, 1n both cases, any person or body
authorised to perfonn any functions being the

responsibility of the said authorities;

the tenn "designated airline” weans an airline whioo
has been designated and authorised i1n accordance w.::

the provisions of Article 3 of this Agreewent;

the tena "tariffs™ ineans the prices to be paid for tiw
carriage of passengers, baggage amd cargo ard the
corditions urder which those prices apply, includin:
prices and conditions for agency and other auxilia:
wervices but excluding romereiat ton or condit ions

the carriage of wmail;

the renn "capacity™ incans:
(1) tn relation to an airvratt, the payload o o

arrcraft available on a route or section of a route
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(11} 1n relation to a specified air service, the
capacity of the aircraft used on such service,
multiplied by the frequency operated by such aircraft

over a given period on a route or a section of a route;

(f) the tenns “territory”, "air service", “international
air service”, “airline”, "stop for non-traffic purposes”
have the incaning respectively assigned to then 1n

Articles 2 and 96 of the Convention.

The Annex to this Agreewent shall fonn an integral part of
the Agreanent and any reference to the Agrearcent shall be
understood to include the Annex, except where otherwise
provided for.

ARTICLE 2
Grant of Traffic Rights

Each Contracting Party grants to the other Contracting Party
the rights specified in this Agreeirent for the purpose of
establishing scheduled intermational alr services on the
routes specified 1n the Annex hereto. Such services and
routes are hereinafter called the "agreed services” and the

“specifiled routes” respectively.

The airline or airlines designated by each Contracting Party
shall enjoy the following rights, subject to the relevant

provisions of this Agreewrent :

(a) o tly, without landing, across the territory ot the

other Contracting Party;

(b) to ke stops 1n the territory of the other

Contract kg Party tor non trattic purposes: aind




(c) in the territory of the other Contracting Party, vwhile
operating an agreed service on a specified route, the right
to ebark and disembark 1nternational traffic 1n passemers,

cargo ard wnall, separately or 1n caabination.

tirlines of each Contracting Party not designated urxie:
article 3 of this Agreemment shall also enjoy the rignts
specified 1n paragraphs 2(a) and (b) of this Article.

Nothing i1n this Agreenent shall be deewed to confer on the
designated airlire or airlines of one Contracting Party the
orivilege of taking on board, 1n the territory of the cther
Contracting Party, passengers, cargo and mail carr:.d to
nire or reward and destined for amother point i1n the
territory of that other Contracting Party.

ARTICLE 3
Designation of Airlines

Each Contracting Party shall have the right to designa:
writing to the other Contracting Party an airline or
atrlines tor the purpose of operatiig the agreed serv:
the specified routes. On receipt of such designation,
other aeronautical authorities shall, subject to the
orovisions of paragraphs 2 ard 3 of this Article, with~.r
delay grant to the designated airline or airlines tix:

approplate operating authorisations.

The aerovnautical authorities of eithe:r Jontracting - . .

require an airlire or airlines designated by the othe:
Contracting Party to satisfy them that 1t 15 qualit tes
tulfil, while operating the agreed <¢rivices, the cond::
ovrescribed under the laws ard requlations monmally and
teasonably applied to the operation ot internationsl
services by such authorities in contonarty with the

OtoVisIons of the Connvention,
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fach Contracting Party shall have the right to refuse to
accept the deaqnationbf an airline or airlines fron the
other Contracting Party or to withhold or rewvoke the grant
to such an airline or airlines of the rights specified in
Article 2 of this Agreeirent or to umose such conditions is
1t nay deenn necessary on the exercise by the designated
airline or airlines of those rights, in any case where :° s
not satisfied that the airline or airlines in question niw®
their central adininistration and principal place of business
in the territory of the other Contracting Party, that th=
imajority of their shares are owned by nationals or by the
Governirent of that other Contracting Party and are

effectively controlled by such nationals or Govermrent.

The designated airline or airlines, when so authorised, .ay
caarence at any ture to operate the agreed services in wiole
or in part, provided that the airline camplies with the
applicable provistons of this Agreeseent and that tariff-
established 1n accordance with the provisions of Article

of this Agreewent, are in force in respect of such servic-s.

Each Contracting Party shall have the right to revoke an
operating authorisation or to suspend the exercise of ti«
rights specified 1n Article 2 of this Agreeicent by the
airline or airlines designated by the other Contracting
Party or to umpose such conditions as it iay deen necessar

on the exercise of these rights:

(a) 1n the case of failure by such airline or airlines
comply with the laws or regulations of the Contract: .

Party which has granted these rights, or

{b) 1f the airline or airlines otherwise fail(s) to
operate 1n accordance with the conditions prescriie:

under this Agreeirent arnd the Annex thereto.

Unless nanediate revocatlion, suspension O UAPOS1ILIOn O @ls»

conxditions wentoned 1n paragraph S of this Article are




I TIT T T e - e e e pa—

essential to prevent infringerents of the laws or reguletions
referred to 1n paragraph S of thus Article, such right shall be
exercised only after consultation with the other Contracting

Party, 1n accordance with Article 15 of this Agreearent.

ARTICIE 4
Capacity

1. The capacity to be operated on the agreed scheduled air
services shall bear close relationship, at a reasonable load
factor, to the demard for the carriage of traffic
originating in the territory of each Contracting Party and
destined to the territory of the other (ontracting Farty.

2. In order to achieve a fair and equal treaticent of the
designated airlines, the airlines have to agree 1n coxd tume
upon the frequencies of thelr scheduled services, the UyTes
of aircraft to be used and the flight schedules,incluiing
the days of operation as well as the estunated tures of
arrival and departure.

J. The schedules so agreed upon shall be subnitted for wvrvval
to the aeronautical authorities of both (ontracting fa:t:ios
at least thirty (30) days before the proposed date ct teir
introduction. In special cases, this ture lunit may v
reduced subject to the consent of the said authorities.

4. 1f the designated airlines cannot agree an the scheduies
irentioned above, the aeronautical authorities of the

Contracting Parties shall endeavour to settle the prxi-in

S, Subjexct to the provisions ot this Article, mo scheduies
shall care 1nto foree, unless the aervnautical auther:fioa

of the (ontracting Parties have approved ot thesn.
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The schedules established for one season in accordance with
the provisions of this‘Article shall remain i1n force for
corresponding seasons until new schedules have been
established in accordance with the provisions of this

Article.
ARTICLE S

Provision of Statistics

The aeronautical authorities of one (ontracting Party shall
supply to the aeronautical authorities of the other
Contracting Party, at their request, periodic or other

stateirents of statistics.

Such statements shall include all infonmation required to

detennine the amunt of traffic carried by that airlime on

the agreed services and the origin and destinaticn ¢i -~.Ji
traffic.

ARTICLE 6

Tariffs

. The tariffs to le charged by the airline of one Contraciing
Party for the carriage to or fraes the territory of the ciher
Qontracting Party shall be established at reasonable icwvels,
due regard being paid to all relevant tactors inclodin: ot
of operation, reasonable profit amd characteristics

service, cuch as standards of speed and accaanadat ;-

The taritts reterted to 1o paragraph 1ot this At oo iy
be agreed upon Ly the designated arrlines of both

Contracting Parties.
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3.

The tariffs so agreed upon shall be suhaitted for approval
to the aeronautical aut'horxties of the Contracting Parties
at least thirty (30) days before the proposed date of their
introduction; in special cases this tune limit may be

reduced, subject to the consent of the said authorities.

If the designated alrlines cannot agrze on any of these
tariffs, or 1f for sare other reasons a tariff cannct hw
fixed 1n accordance with paragraph 2 of this Article, or :f
during the first fifteen (15) days of the thirty (30) days'
pericd referred to in paragraph 3 of this Article, tw
aeronautical authorities of one Contracting Party give the
aeronautical authorities of the other Contracting Party
notice of their dissatisfaction with any tariff agreed upon
Iln accordance with the provisions of paragraph 2 of this
Article, the aeronautical authorities of the Ccntracting

Parties shall endeavour to agree upon the tariffs.

I[f the aercnautical authorities cannot agree or Lhe
approval of any tariff suhnitted to thewn under paragraph 3
above or on the detennination of any tariff under paragravh
4, the Contracting Parties shall endeavour to agree upon the

rartffs.

No tariff shall care 1nto force unless the aeronauticai

authorities of either Contracting Party have approved c: :t.

The taritfs established 1n accordance with the provisicrs of
this Article shall remain i1n force until new tariffs hawv
been established in accordance with the provisions of t~:=

Article.
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ARTICLE 7
Application of Laws ard Regulations

The laws ard regulations of a Contracting Party governing
entry 1nto and departure fron its territory of aircraft
engaged in i1nternational air transport or the operation and
navigation of such aircraft while within its territory shall
apply to aircraft of the designated airline of the other

Contracting Party.

The laws anmd requlations of a Contracting Party govern:ng
entry into, stay in and departure fran its territory of
passengers, crew, cargq ard iail, such as fonmalities
regarding passports, custans, currency armd sanitary
weasures, shall apply to passengers, crew, cargo and il
carried by the aircraft of the designated airline of the
other Contracting Party while they are within the sa:id

territory.

Certificates of airworthiness , certificates of campetency
and licences issued or rendered valid by one Contractirg
Party, ard still in force, shall be recognised as valid by
the other Contracting Party for the purpose of operat:ixi the

agreed services.

Each Contracting Party reserves the right, however, t¢
refuse to recognise, for the purpose of flights abowe ity
own territory, certificates of campetency and licences
granted to its own nationals or rendered valid by another

State.
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ARTICLE 8
Investigation of Accidents

In the case of a forced landing or accident of an aircraft
of either Contracting Party within the territory of the
other Contracting Party, the aeronautical authorities of the
Contracting Party in whose territory the forced landin: o:
accident takes place shall unnediately notify the
aeronautical authorities of the other Contracting Party
thereof, take Larediate steps to assist the crew ard tie
passengers, provide for the safety of the aircraft and ma:l,
baggage and cargo on board and take necessary ineasures tor
an inquiry into the particulars and circusstances of the

forced landing or accident.

The aeronautical authorities of the Contracting Party
conducting the inquiry 1nto the particulars and

circusstances of the forced landing or accident shall .ixcnon

the zeronautical authorities of the other Contracting aily
of the holding of the inquiry and the aeronautical
authorities of the other Contracting Party shall be qianted
full facilities to be represented at the inquiry. The
aeronautical authorities of the Contracting Party comiuot:ing
the i1nquiry shall send to the aeronautical authorities .t
the other Contracting Party the report of the inquiry 1=

soon as 1t 1s available.

ARTICI.E 9
Aviation sSecurity

In acoordance with their rights and obligations unie:
intermational law, the Contracting Parties reaffinn -nas
thei: obligation to protect, in their mutual relation.n::,
the security of civil aviation against acts of unlawiad

Interterence tonns an integral part of this Agrveesn:
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The Contracting Parties shall provide upon request all
necessary assistance to each other to prevent acts of
anlawful seizure of aircraft and other unlawful acts against
the safety of passengers, crew, aircraft, airports and air
navigation facilities and any other threat to aviation

security.

The Contracting Parties shall act in full confonnity -~ith
tne provisions of the Convention on Offences and Certain
other Acts Cannitted on Board Aircraft, signed at Tokyo on
14 September 1963, the Convention for the Suppression of
Unlawful Seizure of Aircraft, signed at The Hague on

16 Deceinber 1970 ard the Convention for the Suppression of
Unlawful Acts Against the Safety of Civil Aviation, signed
at Montreal on 23 September 1971 or of any other aviation
security conventions to which the two parties iay adbere.
The (ontracting Parties, 1n therr wutaal redations, bl
act in confonnity with the aviation security provisicns
established by the International Civil Aviation Organisation
and designated as Annexes to the Convention on International
Civil Aviation signed at Chicago on 7 December 1944, o0 the
extent that such security provisions are applied by the
Contracting Parties; they shall require that op=rato:s oo
aircraft of their registry or operators who have the:i:
principal place of business or penmanent residence i thelr
territory ard the operators of airports in their ter::itory
act in confommity with such aviation security provisions.
Each Contracting Party shall advise the other of 1its
intention to notify any difference to the standards ¢! the

Convention on Intemational Civil Aviation.

tach Contracting Party agrees to observe the securitv
provisions required by the other Contracting Party o entry
into the territory of that other Contracting Party ani to
take adequate treasures to protect atrcratt and to oot
passengers, crew, thelr carry-on ttemns as well as cargo and

atrcratt stores prior to and dartng boarding or Load oo,
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Each Contracting Party shall also give positive
consideration to any request fron the other Contracting

Party for special security ieasures to ieet a particular

threat.

6. When an incident or threat of an incident of unlawful
se1zure of aircraft or other unlawfil acts against the
safety of passengers, crew, aircraft, airports ard air
navigation facilities occurs, the Contracting Parties shall
assist each other by facilitating caamunications and such
other appropriate weasures, as way be agreed, intended. to
tenninate rapidly and séfely such incident or threat tnereof.

7. when a Contracting Party has reasonable grounds to believe
that the other Contracting Party has departed fromn the
aviation security provisions of this Article, the
aeronautical authorities of that Contracting Party imay
request uanediate consultations with the aeronautical
authorities of the other Contracting Party. Fa:lure to :wach
a satisfactory agreeirent within 15 days frao the date ot
such request will constitute grounds to withhold, revele,
lumt or umpose conditions aon the operating authorisat:on or
technical pennission of an airline or airlines of the other
Contracting Party. When required by an erergency, a
Contracting Party may take interin action prior to the

expiry of 15 days.

ARTICLE 10
Airport Fees and Charges

Fees and charges umposed 1n the territory of either Contracting
Party tot the use of avrports and other aviatian tacilities by
the arrvraft of the designated airline or arrlines of the e
Contracting Party shall not be higher than those posed on
arrcratt of an airline of the first Contracting Party enquced

n sunilar intemational air services.
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ARTICLE 11
Qustans Charges ard Procedures

Aircraft operated on international air services by the
designated airline or airlines of either Contracting Party,
as well as the fuel, lubricants, spare parts, equiprent and
aircraft stores (including foaod, alcoholic and non-alcoholic
drinks and tobacco) on board such aircraft on arriving in
the territory of the other Contracting Party shall be examt
fran all custans duties, inspection fees and other charges
and taxes, provided such equipwent and supplles reimain on
board the aircraft up to such tume as they are re-exported.

Fuel, lubricants, spare parts, equipinent and aircraft
stores {including food, alcoholic and non-alcoholic  drinks
and tobacco) delivered or which are to be delivered by the
designated airline or airlines of either Contracting Party
to the territory of the other Contracting Party exclusively
tor i1ts operational needs shall be exeirpt fran all custass
duties, inspection fees and other charges and taxes on their
arrival, departure arnd while within the territory of that

other Contracting Party.

There shall also be examt frui such custans duties, tees,
charges and taxes, with the exception of charges

correspording to services perfonned:

{a) mirvraft stores (including taod, alcobolic and
non-alcoholic drinks) taken on board aircratt in the
territory of either Contracting Party for use on board
arrcraft used 1n the operation of international air services
by -he designated airline or airlines of the other

Contracting Party;

(b) spare parts and equiprent entered Lnto the toriitery
ot either Contracting Party for the maintenance or repair of
arccraftt used 1n the operation of international air se:vices

by the designated airline or aitlines of the other

Contracting Party;
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6.

1.

(c) fuel and lubricants destined for use 1n the operation
of intemational air services by the designated atrline or
aitrlines of the other Contracting Party, even when these
supplies are to be used on the part of the journey perfonned
over the territory of the Contracting Party in which they

are taken on board.

Supplies referred to in paragraphs 1l to 3 of this Article
inay be required to be kept under custaas supervision or

control.

The reqular airborne equipweent as well as the materials and
supplies retained on board the aircraft of either
Contracting Party may be unloaded in the territory of the
other Contracting Party only with the approval of the
custans authorities of such territory. In such case, thev
inay be placed under the supervision of said authorities up
te such ture as they are re-exported or otherwise disposai

of 1n accordance with custans reqgulations.

Passengers, baggage, cargo and mail in direct transit across
the territory of either Contracting Party and not leavinc
the area of the airport reserved for such purpose shall,
except in respect of security easures against violence and
a1t piracy, ard snuggling of controlled drugs, be subject o
no rore than sumlified control.

Baggage, cargo ard inail in direct transit shall be exampt
fran custans duties and other suallar taxes.
ARTICLE 12

Airline Representation, Ticketing,

ard Sales Pramtion

The designated airrlines of each Contracting Party shall luw

an equal opportunity to enploy, subject to the laws and
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requlations of the other Contracting Party, the technical
and cancercial personnel for the perfonmance of the agreed
services on the specified routes and to establish ard

operate offices in the territory of the other Contracting

Party.

. The designated airlines of each Coniracting Party shall

further have an equal opportunity to issue all kinds o
docurents of carriage ard to advertise and promote sales 1n

the territory of the other Contracting Party.

ARTICLE 13
Transfer of Furds

. All the acoounts between the designated airlines shall be

dore in convertible currency.

Each Gontracting Party shall grant to the a:irline or
airlines designated by the other Contracting Party
penaission to transfer without any restriction to the Head
Office of the said airline, :1n accordance with the rules and
requlations existing with regard to currency exchange
control, the profit arising i1n respect of i1ts operat.on of
the agreed services in the territory of the other
Contracting Party.

ARTICIE 14

Taxation
Protits fron the operation of aircratt 1n rntermat poial
tratfic shall be taxable only i1n the territory of the

(ontracting Party in which the place Ot 2riective mimiganent

of the enterprise 1S Sltuated.
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. Capital represented by aircraft operated in international
traff1c and by iovable property pertaining to the operation
of such aircraft shall be taxable only in the territory of
the Contracting Party in which the place of effective

managerent of the enterprise 1s situated.

. Where a special Agreearent for the avoidance of double
taxation with respect to taxes on incanre ard on capitai

ex1sts between the Contracting Parties, the provisions of

the latter shall prevail.

ARTICLE 15
Consultations

In a spirit of close co-operation, the aeronactical
authorities of both Contracting Parties shall consult - .-
each other froin ture to tume with a view to ensuring th»
umleirentation of, and satisfactory campliance with, tre

provisions of this Agreewment.

The aeronautical authorities of either Contracting Par:i. ay
request consultations, through discussions or
correspordence, which shall canrence within a pericd ot
sixty (60) days fran the date of receipt of the reques:

unless both aeronautical authorities agree to an extent . 3

of this period.

ARTICLE 16
Settlemment of Disputes

Any dispute relating to the interpretation or applicat;- . ¢
this Agreeirent or the Annex thereto shall be settled by
direct negotiations between the (ontracting Parties. Si.-
negotiations shall canrence as scon as practicable byt

any event not later than sixty (60) days fron the date
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receipt of a request for such negotiations, unless otherwise

agreed by the Contracting Parties.

If the (ontracting Parties fail to reach a settlearent by
negotiation, they may agree to refer the dispute for
decision to sare person or body, or the dispute may, at the
request of either Contracting Party, be suhnitted for
decision to a tribunal of three arbitrators, one to t»
naninated by each Contracting Party and the third to he
appointed by the two so naninated. Each of the Contracting
Parties shall naninate an arbitrator within a pericd of
sixty (60) days fron the date of receipt by either
Contracting Party fraas the other of a notice, through
diplanatic channels, requesting arbitration of the dispute
and the third arbitrator shall be appointed within a further
pericd of sixty (60) days. If either of the Contracting
Parties fails to naninate an arbitrator within the period
specified, or if the third arbitrator is not appointed
within the periad specified, the President of the (uncil of
the International Civil Aviation Organisation iay be
requested by either Contracting Party to appoint an
arbitrator or arbitrators as the case requires. In such
case, the third arbitrator shall be a national of a third
State and shall act as President of the arbitral body.

. The Contracting Parties undertake to camply with any
decision given wder paragraph 2 of this Article.

If ard for so long as either Contracting Party fails :o
camply with a decision given urder paragraph 2 of th:s
Article, the other Contracting Party may linit, suspeni or
revoke any rights or privileges which 1t has granted oy

virtue of this Agreemrent to the Qontracting Party in Jefault.

tach Contracting Party shall btear the expenses and

remuneration necessary tor 1ts arbitrator; the tee to: the
third arbitrator and the expenses necessary for this one as
well as those due to the activity of the arbitration «hall

te equally shared by the Qontracting Parties.
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ARTICIE 17
Mcdification

1. If either of the (ontracting Parties considers it desirable
to imodify any provision of this Agreewrent, including the
Anrex thereto, 1t way request consultations between Ue
Contracting Parties in relation to the propos«d
inodif ication. Such consultations shall cannmence with:in a
period of sixty (60) days of the date of receipt of the
request. Any ixdifications so agreed shall cane inte forve
when they have been confinmed, in writing, oy the
(ontracting Parties.

2. A wdification to the” Annex imay be wade by direct aqreenent
between the appropiate authorities of both Contracting
Parties and shall be confinred by exchange of diplamatic

notes.
ARTICLE 18
Registration
This Agreanent and all aiendirents thereto shall be eagrioed

with the Council of the International Civil Aviaticn
Organisation ard the Secretariat of the United Nations.

ARTICLE 19
Applicability of Multilateral Agrearents or (onvent .. ns

If any provision of the Agreement conflicts with an obligation
which either Contracting Party may have towards a thinmi sarty,
both Contracting Parties shall enter into consultation., :n

acaordance with Article 15, to arend the Agrearent o opdve: o

tesolve any such contflict as scon as possible.




ARTICLE 20
Notice of Tennination of Agreeanent

. Either Contracting Party may at any tire give notice, in
writing, to the other Contracting Party of its decision to
tenninate this Agreemnent; such notice shall be sent
sunultaneously to the International Civil Aviation
Organisation amd the Secretariat of the United Nations. In
such case, the Agreearrent shall tenainate twelve (12) wonths
after the date of receipt of the notice by the other
ontracting Party, unless the notice to tenninate is
withdrawn by agreeirent before the expiry of this pericd.

In the absence of acknowledgeirent of receipt by the other
Contracting Party, notice shall be deetred to have been
received fourteen (14) days after the receipt of the notice

by the International Civil Aviation Organisation.
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ARTICLE 21
Entry into Force
This Agreeirent shall enter into force an the first day of the

second wonth, following the date of signature.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned Plenipotentiaries, hbeing
duly authorised thereto by their respective Govermnents, have

swgned the present Agreewent.

Dore in duplicate at this day of each n
the Erglish and languages, both texts being equally
authentic.

fOR THE GOVERNMENT FOR THE

Pl O Ll ol
PO Ll
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A. The airline(s) designated by shall

be entitled to operate scheduled air services in both

directions on routes specified hereafter:

Points of departure: Points of arrival

Points 1n Points 1n

B. The airline(s) designated by
shall be entitled to operate scheduled a::

services in both directions on routes speciiied hervasiter:

Points of departure: Points of arriva!

Points in - Points 1n

C. Any intennediate points may be served by the desiumn:iti:i
airlines of each Contracting Party without exercisin: F1fth

Freedan traffic rights.

D. (1) The airline(s) designated by either Contractiiry ity
may exercise fifth freedan rights initially at

2N 4 route between both countries, puvvided

that such rights are available to the airlinee - ot s

Contracting Parties.

(2) The exercise of Fifth Freedan rights at otfer (« -4

may be agreed upon by the aeronautical authoritios of

the two Qontracting Parties.
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FINANS IER INGSOVERS IGT

DEL 1 : FINANSIELLE KONSEKVENSER

. Betegnelse pa aktionen : Forberedelse af forhandiinger med tredj)elande

om luftfart

. Budgetposter : Artikel B2-704

. Retsgrundlag : Traktatens artikel 113

4.1.

Databanken foreslas i meddeielse til Radet om |uftfarts-
relationer med tredjelande (KOM...)

. Beskriveise af aktionen :

Konkrete malsatninger med aktionen :

Oprettelsen af en databank om luftfartsvirksomhed i EF og mellem
EF og tredjelande. Pa grundiag af disse oplysninger kan EF udfdre
sin opgaver mht. luftfartsrelationer med tred)elande og is®zr udar-
bejde de nddvendige forhandlingsdirektiver.

Oplysningerne bdgr indeholde :

- rettigheder udveksiet i bilaterale aftaler inden for lufttrans-
portsektoren mellem EF’'s medlemsstater og tredjelande,

- ot resumé af bilaterale aftaler, MOU’'er og andre officielle doku-
menter.

. vVarighed :

Oprettelse af en database i fdrste omgang og derefter normal opda-
tering.

Akt ionens malgruppe(r)

Nationale administrationer, luftfartsseiskaber, lufthavne, Kommis-
sionens tjenestegrene.

. Klassificering af udgifter eiler indtzgter

5.1.
5.2.
5.3.

10U
10B
Ingen
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. Udgifternes eller indtzgternes art
6.1. 100% tilskud : Ja

6.2. Tilskud til samfinansiering med andre offentlige eller private kil-
der : Nej

6.3. Rentegodtgdrelise : Nej

6.4. Andet : Nej

6.5. Hvis aktionen dkonomisk set falder heldigt ud, er der da forudset
en delvis eller fuldstaendig tilbagebetaling af EF’'s dkonomiske
stette? Ne

6.6. Indeberer den foreslaede aktion en #2ndring af indtegtsniveauet?
| bekreftende fald, hvilken form for #ndring og hvilke former for
indtegter tankes der pa? Ne }

. Finansiel indvirkning pa interventionsbevilligerne (del B i budgettet)

7.1. Angivelise af metoden til beregning af aktionens samlede omkostnin-
ger:

Oomkostningerne er skgnsmaessigt beregnet pa grundiag af tidligere
erfaringer med opretteise af en sarlig database med statistiske
oplysninger.

7.3. Ve)ledende tidsplan for forpligtelsesbevilliger og betalingsbevil-
linger:

- Forpligteiser : 1993 : 5§00.000 ECU (allerede indregnet | det
forelgbige forsiag til
budget)

- Betalinger : 1993 : 250.000 ECU
1994 : 200.000 ECU

. Hvilke forholdsregler til bekempelse af svig er forudset i forslaget til
aktion?

Kommissionens normale forholdsregler.

DEL 2 : ADMINISTRATIVE UDGIFTER
(DEL A | BUDGETTET)

Indeberer den foreslaede aktion en stigning i antallet af ansatte i Kom-
missionen? | bekraftende fald hvor mange?

Ja.
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venne aktivitet vil blive varetaget af personalet i kontor Vil/C.1 (som vil
fa brug for en personaleudvideise alt afhaengig af hurtigheden og omfanget
af den overgangsperiode, Radet vedtager).

2) Angivelise af beldbet for drifts- og personaleudgifter, som forsiaget gi-
ver anledning til.
Precisering af beregningsmetode.

Personaleudvidelisen vii indebzre en omfordeling af arbejdet i DG VII og
administrative udgifter til tjenesterejser og méder.

DEL 3 : COST/EFFECTIVENESS - ANALYSE
1. Malsstninger og sammenhzngen med den finansielle planiegning.

1.1. Den foreslaede aktions konkrete maisatning(er). Bdr (sa vidt mu-
1igt) kvantificeres og przsenteres for hvert af de pageidende ar
med angivelse af, om det drejer sig om en flerarig aktion.

Opstilling af en luftfartspolitik udadtil er et vesentligt element
| det indre marked.

Forhandlinger om en lang rzkke aftaler med tredjelande kraver for-
skellige procedurer | EF. De nddvendige forslag er blevet vedtaget
af Kommissionen og forelagt for Radet. ifdlge forslagene er Kommis-
sionen ansvarlig for udarbedelse af forhandlingsdirektiver. Dette
kan kun gdéres pa grundliag af opdaterede og lettiligengelige oplys-
ninger. Den foreslaede databank vil kunne give sadanne oplysninger.

1.2 Er aktionen forudset i generaidirektoratets finansielile plan-
legning for de pagzldende ar?

Der henvises til! finansieringsoversigt FBF 1993

1.3 Det bedes angivet, om der findes en mere genere! malsztning
fastlagt | generaldirektoratets finansielle planizgning, som
den foreslaede aktions maisatning svarer til.

Forberedende arbejde med henblik pa forhandlinger om internationa-
le transportaftatler.
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2. Begrundelise for aktionen
2.1 Begrundeise for den valgte aktion set | forhold til en alternativ
aktion, der ville gére det muligt at nd de samme maisstninger. Be-
grundeisen skal iser bygge pa fdigende tre kriterier:

a) Omkostninger: Alternativet til en database ville vere at anvende
oplysningerne fra sag til sag. Dette ville ogsa gdére det meget
vanskel igt for EF at komme videre pa dette omrade.

b) Afledte virkninger (virkninger ud over de(n) konkrete malsatning-
(er): En databank vil sikre, at Kommissionen har de ngdvendige
oplysninger til at udarbejde forhandlingsdirektiver.

c) Multiplikatoreffekter (evne til at mobilisere andre finansie-
ringskilder). Ingen muiltiplikatorvirkninger.

3. Opféigning og evaluering af aktionen
3.1 Udvalgte prestationsindikatorer:
Oplysningerne er tilgengelige med det samme
3.2 Hvordan og hvor hyppigt skal evalueringen finde sted?
Manedsvis og ad hoc

3.3 vigtigste usikkerhedsmomenter, der kan pavirke aktionens specifikke
resul tater

Samarbe Jde med mediemsstaterne, som skal fremsende oplysningerne.



~A414-

ISSN 0254-1459

KOM(92) 434 endelig udg.

DOKUMENTER

DA 11 07

Katalognummer : CB-CO-92-464-DA-C

ISBN 92-77-48527-2

Kontoret for De Europaiske Fzellesskabers Officielle Publikationer
1-2985 Luxembourg



	COM_______1992000000464_000000000000001DA0001
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0002
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0003
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0004
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0005
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0006
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0007
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0008
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0009
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0010
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0011
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0012
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0013
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0014
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0015
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0016
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0017
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0018
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0019
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0020
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0021
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0022
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0023
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0024
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0025
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0026
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0027
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0028
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0029
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0030
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0031
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0032
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0033
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0034
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0035
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0036
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0037
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0038
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0039
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0040
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0041
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0042
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0043
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0044
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0045
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0046
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0047
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0048
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0049
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0050
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0051
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0052
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0053
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0054
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0055
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0056
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0057
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0058
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0059
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0060
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0061
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0062
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0063
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0064
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0065
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0066
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0067
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0068
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0069
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0070
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0071
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0072
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0073
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0074
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0075
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0076
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0077
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0078
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0079
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0080
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0081
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0082
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0083
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0084
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0085
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0086
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0087
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0088
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0089
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0090
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0091
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0092
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0093
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0094
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0095
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0096
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0097
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0098
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0099
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0100
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0101
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0102
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0103
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0104
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0105
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0106
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0107
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0108
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0109
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0110
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0111
	COM_______1992000000464_000000000000001DA0112

