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Durchfuhrungsbeschluss (EU) 2019/903 der Kommission vom 29.

Mai 2019 zur Festlegung unionsweit geltender Leistungsziele fir

das Luftverkehrsmanagementnetz fir den dritten Bezugszeitraum
(vom 1. Januar 2020 bis zum 31. Dezember 2024)

Vom 29. Mai 2019 (ABI. EU Nr. L 144 S. 49)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestutzt auf den Vertrag tUber die Arbeitsweise der Europaischen Union,

gestutzt auf die Verordnung (EG) Nr. 549/2004 des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 10. Marz 2004 zur Festlegung des Rahmens fir die Schaffung eines
einheitlichen européischen Luftraums (,Rahmenverordnung®)®, insbesondere auf Ar-
tikel 11 Absatz 3 Buchstabe a,

in Erwagung nachstehender Griinde:

(1) Gemalf der Verordnung (EG) Nr. 549/2004 muss die Kommission in den wesent-
lichen Leistungsbereichen Sicherheit, Umwelt, Kapazitdt und Kosteneffizienz fir je-
den Bezugszeitraum unionsweit geltende Leistungsziele festlegen. Die Durchflih-
rungsvorschriften zu diesen Zielen wurden in der Durchfihrungsverordnung (EU)
2019/317 der Kommission? festgelegt. So ist die Kommission nach Artikel 9 Absatz 4
der Durchfuihrungsverordnung (EU) 2019/317 verpflichtet, zusammen mit den fir die
gesamte Union geltenden Leistungszielen Folgendes festzulegen: einen unionsweit
geltenden ,Basiswert flr festgestellte Kosten®, einen unionsweit geltenden ,Basiswert
fur die festgestellten Kosten je Leistungseinheit‘, Warnschwellen, bei deren Uber-
schreitung die Mitgliedstaaten eine Uberprifung der in den Leistungsplanen enthal-
tenen Leistungsziele beantragen kénnen, sowie Vergleichsgruppen von Flugsiche-

rungsorganisationen mit einem ahnlichen betrieblichen und wirtschaftlichen Umfeld.

' ABI. L 96 vom 31.3.2004, S. 1.

% Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/317 der Kommission vom 11. Februar 2019 zur Festlegung
eines Leistungssystems und einer Gebuhrenregelung fir den einheitlichen européischen Luftraum und
zur Aufhebung der Durchfiihrungsverordnungen (EU) Nr. 390/2013 und (EU) Nr. 391/2013 (ABI. L 56
vom 25.2.2019, S. 1).
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Die Festsetzung der festgestellten Kosten stitzt sich auf Artikel 15 der Verordnung
(EG) Nr. 550/2004 des Europaischen Parlaments und des Rates®.

(2) Die unionsweit geltenden Leistungsziele fur den dritten Bezugszeitraum (,refe-
rence period“, im Folgenden ,RP3“), der die Kalenderjahre 2020 bis einschliel3lich
2024 abdeckt, die unionsweit geltenden Basiswerte, die Warnschwellen und die Ver-
gleichsgruppen sollten vor dem 1. Juni 2019 festgelegt werden, damit fur die Ausar-
beitung der der Kommission bis zum 1. Oktober 2019 zur Bewertung vorzulegenden
Leistungsplane ausreichend Zeit bleibt.

(3) Am 16. Dezember 2016 benannte die Kommission nach Artikel 11 Absatz 2 der
Verordnung (EG) Nr. 549/2004 und gemdalR dem Durchfihrungsbeschluss (EU)
2016/2296" der Kommission ein Leistungsiiberpriifungsgremium fiir den einheitlichen
europaischen Luftraum, das sie bei der Umsetzung des Leistungssystems unter-
stutzt.

(4) Um die Annahme unionsweit geltender Leistungsziele fir den RP3 zu erleichtern,
fuhrte das Leistungsuberpriufungsgremium im Auftrag der Kommission zwischen dem
20. Juni 2018 und dem 16. Januar 2019 eine Konsultation der Beteiligten durch. Die-
se umfasste alle in Artikel 10 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 549/2004 aufgefihr-
ten Beteiligten, darunter Luftraumnutzer, Flugsicherungsorganisationen und Vertre-
tungsorgane des Fachpersonals, die zu den Bereichen der indikativen Leistungsziele
sowie zum Konzept und zur Methodik fur die Festlegung der Leistungsziele und an-
derer Werte befragt wurden.

(5) Am 22. Februar 2019 legte das Leistungsuberprifungsgremium der Kommission
seinen Abschlussbericht vor. Dieser Bericht geht auf die mit der Durchfihrungsver-
ordnung (EU) 2019/317 eingefiihrten Anderungen, die einschlagigen Stellungnahmen
von Beteiligten sowie auf die neuesten Statistiken und Prognosen fur den RP3 ein,
die vom ,Statistics and Forecast Service* (,STATFOR®) von Eurocontrol und dem

Central Route Charges Office zur Verfigung gestellt wurden. In seinem Bericht legt

® Verordnung (EG) Nr. 550/2004 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 10. Marz 2004
Uber die Erbringung von Flugsicherungsdiensten im einheitlichen europaischen Luftraum (,Flugsiche-
rungsdienste-Verordnung®) (ABI. L 96 vom 31.3.2004, S. 10).

4 Durchfiihrungsbeschluss (EU) 2016/2296 der Kommission vom 16. Dezember 2016 zur Einsetzung
der als Leistungsuberprifungsgremium fur den einheitlichen européischen Luftraum benannten unab-
hangigen Sachverstandigengruppe (ABI. L 344 vom 17.12.2016, S. 92).

© Dr. Manfred Rack, Lurgiallee 12, 60439 Frankfurt am Main



Durchfuhrungsbeschluss - EU - 2019/903 — Stand: 29.05.2019 3

das Leistungsiuberpriufungsgremium die Annahmen und Grinde fur die vorgeschla-
genen Ziele, die Basiswerte, die Warnschwellen und die Vergleichsgruppen dar.

(6) Die in diesem Beschluss festgelegten unionsweit geltenden Leistungsziele be-
ricksichtigen die Beitrage des Leistungsuberpriufungsgremiums, des Netzmanagers,
der Agentur der Europaischen Union fur Flugsicherheit (im Folgenden ,EASA®) und
der nationalen Aufsichtsbehérden. Zudem organisierte die Kommission im Januar
und Februar 2019 Sitzungen und fuhrte Gesprache mit den Mitgliedstaaten, den na-
tionalen Aufsichtsbehdrden, dem Netzmanager und dem Leistungsuberprufungsgre-
mium, in deren Rahmen aktuelle, fur die Festlegung der Leistungsziele relevante In-
formationen ausgetauscht wurden. Bei diesen Gesprachen wurden die Mitgliedstaa-
ten aufgefordert, die urspringlichen Kostendaten und Informationen Uber die Ver-
kehrsprognosen zu aktualisieren. Die in diesem Beschluss festgelegten Leistungszie-
le bertcksichtigen diese Informationen.

(7) Die unionsweit geltenden Leistungsziele und Basiswerte beruhen auf Daten, die
das geografische Gebiet der Mitgliedstaaten, Norwegens und der Schweiz abdecken,
sowie auf den Strecken-Verkehrsprognosen, ausgedrickt in Flugbhewegungen nach
den Instrumentenflugregeln (,Instrument Flight Rules®, im Folgenden ,IFR") und in
Diensteinheiten, die sich auf die STRATFOR-Basisprognosen von Eurocontrol vom
18. Februar 2019 stiitzen. Diesen Strecken-Verkehrsprognosen zufolge ist im Jahr
2019 mit 10 534 000 IRF-Bewegungen und 139 141 000 Diensteinheiten, im Jahr
2020 mit 10 824 000 IFR-Bewegungen und 143 878 000 Diensteinheiten, im Jahr
2021 mit 10 996 000 IFR-Bewegungen und 146 980 000 Diensteinheiten, im Jahr
2022 mit 11 191 000 IFR-Bewegungen und 150 398 000 Diensteinheiten, im Jahr
2023 mit 11 355 000 IFR- Bewegungen und 153 368 000 Diensteinheiten und im
Jahr 2024 mit 11 523 000 IFR-Bewegungen und 156 359 000 Diensteinheiten zu
rechnen.

(8) Bei der Festlegung unionsweit geltender Leistungsziele sollten wirtschaftliche,
sicherheitstechnische, 6kologische und betriebliche Erwagungen bertcksichtigt wer-
den. Dabei qilt es, eine Abwagung vorzunehmen, damit Nachteile oder eine Kombi-
nation von Nachteilen den erwarteten Nutzen nicht Uberwiegen. Die unionsweiten
Leistungsziele fur den RP3 sollten daher so festgelegt werden, dass sie Interdepen-
denzen oder Kompromissen zwischen den wesentlichen Leistungsbereichen Rech-
nung tragen. Schliel3lich sollten die Leistungsziele in den wesentlichen Leistungsbe-
reichen Kosteneffizienz und Kapazitat das Verhaltnis zwischen den Kosten fur die
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Bereitstellung zusatzlicher Kapazitaten und die sich hieraus ergebenden Verbesse-
rungen zum Ausdruck bringen. Bei den Leistungszielen im wesentlichen Leistungs-
bereich Umwelt sollte berticksichtigt werden, dass betriebliche MalRRnahmen des
Flugverkehrsmanagements (,air traffic management®, im Folgenden ,ATM®) zur Mi-
nimierung des Kraftstoffverbrauchs und damit zur Verringerung der Emissionen in
der Praxis nicht immer umgesetzt werden kdnnen. Grinde hierfur sind betriebliche
Einschrankungen, insbesondere im Zusammenhang mit der sicherheitsbedingten
Staffelung von Luftfahrzeugen, und die Verfugbarkeit von ATM-Kapazitaten. Schliel3-
lich sollten die Leistungsziele im wesentlichen Leistungsbereich Sicherheit der Tat-
sache Rechnung tragen, dass die sichere Erbringung von Flugsicherungsdiensten
ein uUbergeordnetes Ziel ist und dass die Sicherheit in vollem Umfang in die Ge-
schaftsplanung der Flugsicherungsorganisationen eingebunden werden sollte.

(9) Die in diesem Beschluss festgelegten unionsweit geltenden Leistungsziele spie-
geln das ehrgeizige Ziel der Leistungsfahigkeit des Netzes in seiner Gesamtheit wi-
der. Nach den Artikeln 14 und 15 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/317 be-
wertet die Kommission die Koharenz der nationalen Leistungsziele oder der Leis-
tungsziele fir die funktionalen Luftraumblécke (,Functional Airspace Blocks®, im Fol-
genden ,FAB®), die in den Leistungsplanentwlrfen enthalten sind, mit den in diesem
Beschluss festgelegten unionsweit geltenden Leistungszielen unter Beriicksichtigung
der ortlichen Gegebenheiten.

(10) Die unionsweit geltenden und in Zusammenarbeit mit der EASA entwickelten
Leistungsziele im wesentlichen Leistungsbereich Sicherheit sollten als Mindestniveau
fur die Effektivitat des Sicherheitsmanagements gelten, das von den fir die Erbrin-
gung von Flugverkehrsdiensten zertifizierten Flugsicherungsorganisationen zu errei-
chen ist. Diese Leistungsziele sollten die tatsachliche und die angestrebte Leistung
im zweiten Bezugszeitraum bericksichtigen und tber die Einhaltung der Mindestan-
forderungen an das Sicherheitsmanagementsystem hinausgehen. Zur Uberwachung
und Gewabhrleistung der korrekten Umsetzung der in Anhang | Abschnitt 1 Nummer 1
und Abschnitt 2 Nummer 1 der Durchfihrungsverordnung (EU) 2019/317 aufgeftihr-
ten Sicherheitsindikatoren hat die Kommission dariiber hinaus der EASA die Aufgabe
Ubertragen, die Compliance und Leitlinien zu aktualisieren. Daher sind die Vorgaben
fur die Messung der Effektivitat des Sicherheitsmanagements strenger als im zweiten
Bezugszeitraum, was sich in dem Ansatz widerspiegelt, der bei der Festlegung der
unionsweit geltenden Leistungsziele im wesentlichen Leistungsbereich Sicherheit flr
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den RP3 verfolgt wird. Bei diesen Zielen sollte auch bertcksichtigt werden, wie sich
ATM-Veréanderungen, die sich aus der Durchfuhrung von SESAR- Projekten nach
Artikel 15a Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 550/2004 ergeben, auf das Sicher-
heitsmanagement auswirken, wobei der Schwerpunkt auf den Zielen fir die Gewahr-
leistung der Sicherheit und das Management von Sicherheitsrisiken liegt.

(11) Bei der Festlegung der unionsweit geltenden Leistungsziele im wesentlichen
Leistungsbereich Umwelt, gemessen als die durchschnittliche horizontale Strecken-
flugeffizienz des tatsachlichen Flugwegs, sollten das im zweiten Bezugszeitraum er-
reichte Leistungsniveau, die MalBRnahmen zur Optimierung des ATM-Betriebs und
relevante Beitrage des Leistungsuberprifungsgremiums, des Netzmanagers und der
nationalen Aufsichtsbehorden bertcksichtigt werden.

(12) Zwar nehmen die Umweltbelastungen durch den Luftverkehr zu, doch gemessen
an der gestiegenen Anzahl an Fligen im zweiten Bezugszeitraum blieb die Zunahme
hinter den Prognosen zurlick. Die durch die Ineffizienz des ATM-Netzes entstehen-
den zusatzlichen CO»-Emissionen fur den gesamten Flugweg (,Flugsteig zu Flug-
steig“), die sich anhand eines Vergleichs zwischen dem tatsachlichen Flugweg und
den ungehinderten Flugwegen aller Flige in Europa berechnen lassen, blieben in
den letzten sechs Jahren dank eines optimierten ATM-Betriebs in Bezug auf Design,
Planung, Verkehrsfluss- und Kapazitatsmanagement des europdischen ATM-Netzes
und trotz der steigenden Anzahl von Flugen stabil auf einem Niveau von etwa 6 %.
Insgesamt ist die Ineffizienz im horizontalen Streckenflug riicklaufig, weshalb davon
auszugehen ist, dass das fur den zweiten Bezugszeitraum festgelegte Leistungsziel
erfullt wird.

(13) Verbesserungen im wesentlichen Leistungsbereich Umwelt sind vor allem auf
die Umsetzung des Luftraums mit freier Streckenfiihrung (,Free Route Airspace®, im
Folgenden ,FRA") zurtckzufihren, der kirzere Strecken und eine effizientere Nut-
zung des europdischen Luftraums ermoglicht. Es wird erwartet, dass der FRA bis
Ende 2019 im Uberwiegenden Teil des européischen Luftraums und bis 2022 im ge-
samten europdaischen Luftraum umgesetzt wird. In Verbindung mit der schrittweisen
Umsetzung der grenziberschreitenden freien Streckenfihrung kann dies durch die
direktere Streckenfuhrung die Anzahl der geflogenen nautischen Meilen und damit
die vom Luftverkehr verursachten Emissionen senken, wodurch die nachhaltige Ver-
ringerung der CO.-Intensitat des Luftverkehrs unterstutzt wird. Diese schrittweise
Umsetzung rechtfertigt daher eine Verbesserung der horizontalen Streckenflugeffizi-
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enz bis 2022. Nach 2022 durfte die horizontale Streckenflugeffizienz stabil bleiben.
Ausgehend von den derzeit vorgesehenen MalRnahmen und unter Berlcksichtigung
der Tatsache, dass Luftfahrzeuge immer haufiger widrigen Wetterbedingungen und
Gefahrenbereichen ausweichen mussen, sowie in Anbetracht der Notwendigkeit ei-
ner Mindeststaffelung zwischen Luftfahrzeugen im ATM-Betrieb, ist nicht zu erwar-
ten, dass sich die horizontale Streckenflugeffizienz in den Jahren 2023 und 2024 wei-
ter verbessern lasst.

(14) Bei der Festlegung des unionsweit geltenden Leistungsziels fir den wesentli-
chen Leistungsbereich Kapazitat, gemessen als durchschnittliche, auf Flugsiche-
rungsdienste zuruckzufuhrende Verspatungen des Verkehrsflussmanagements (,air
traffic flow management®, im Folgenden ,ATFM®) im Streckenflug je Flug, sollten das
im zweiten Bezugszeitraum erreichte Leistungsniveau sowie relevante Beitrage des
Leistungsuberprifungsgremiums, des Netzmanagers und der nationalen Aufsichts-
behorden berticksichtigt werden.

(15) Den Unterlagen des Netzmanagers zufolge hat der Luftverkehr in Europa im
zweiten Bezugszeitraum ein deutliches Wachstum zu verzeichnen und liegt nun auf
einem historischen Héchststand. Die Flugbewegungen nach Instrumentenflugregeln
sind in den ersten vier Jahren des zweiten Bezugszeitraums um 13 % gestiegen und
die durchschnittliche ATFM-Verspéatung im Streckenflug stieg von 0,73 Minuten pro
Flug im Jahr 2015 auf 1,73 Minuten pro Flug im Jahr 2018, was einem Anstieg von
137 % bei den Verspatungen entspricht. In einigen Gebieten der Union, insbesonde-
re in einer begrenzten Anzahl von Bezirkskontrollstellen im Kerngebiet Europas und
in angrenzenden Gebieten in Mitteleuropa, reichte die ATM-Kapazitat nicht aus, um
dieses Verkehrswachstum zu bewdltigen. Uber die Halfte der gesamten, auf die
ATC-Kapazitat und die Personalausstattung in Europa zuriickzufihrenden ATFM-
Verspatungen im Streckenflug entfallen auf funf Bezirkskontrollstellen, wobei einige
dieser Kontrollstellen die im Netzbetriebsplan (,Network Operations Plan®, im Fol-
genden ,NOP*) vereinbarten Kapazitatsplane nicht eingehalten haben. So konnte
das unionsweit geltende Leistungsziel flur den zweiten Bezugszeitraum von 0,5 Minu-
ten durchschnittlicher ATFM-Verspatung pro Flug nicht eingehalten werden. In den
kommenden Jahren dirften sich die Kapazitatsengpasse noch weiter verschéarfen.
(16) Ausgehend von den Verkehrsprognosen fur den RP3 dirften die meisten Flugsi-
cherungsorganisationen nach Angaben des Netzmanagers und des Leistungsuber-
prufungsgremiums in der Lage sein, ihre Kapazitdtsanforderungen fur den RP3 zu
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erfullen. Aus den von den nationalen Aufsichtsbehorden tbermittelten Informationen
geht jedoch hervor, dass die von den Flugsicherungsorganisationen im NOP vorge-
schlagene Dienstqualitat fur einige Bezirkskontrollstellen wegen der unangemesse-
nen Personalausstattung insbesondere in den ersten drei Jahren des RP3 problema-
tisch bleiben dirfte. Daher ist erst am Ende des RP3 damit zu rechnen, dass sys-
temweit die optimale durchschnittliche ATFM-Verspatung von 0,5 Minuten pro Flug
erreicht werden kann. Um den Kapazitatsengpassen zu begegnen und die in diesem
Beschluss festgelegten Ziele zu erreichen, empfehlen der Netzmanager und das
Leistungsuberprifungsgremium den Flugsicherungsorganisationen, auf der Ebene
der betreffenden Bezirkskontrollstellen gezielte Ma3nahmen zu ergreifen.

(17) Die fur jedes Jahr des Bezugszeitraums geltenden unionsweiten Leistungsziele
im wesentlichen Leistungsbereich Kosteneffizienz sollten als Prozentsatz ausge-
driickt werden, der die jahrliche Anderung der durchschnittlichen unionsweiten fest-
gestellten Kosten je Leistungseinheit (,determined unit cost®, im Folgenden ,DUC)
fur Streckenflugsicherungsdienste widerspiegelt. Bei der Festlegung der unionsweit
geltenden Leistungsziele im wesentlichen Leistungsbereich Kosteneffizienz sollten
das im ersten und zweiten Bezugszeitraum erreichte Leistungsniveau sowie relevan-
te Beitrage des Leistungsuberprifungsgremiums und der nationalen Aufsichtsbehor-
den bertcksichtigt werden.

(18) Auf Unionsebene sind die tatsachlichen Kosten im Streckenflug (bezogen auf
das Basisjahr EUR2017) seit Beginn des ersten Bezugszeitraums im Jahr 2012 trotz
des erheblich gestiegenen Verkehrsaufkommens konstant geblieben. Die tatsachli-
chen Kosten fur die ersten drei Jahre des zweiten Bezugszeitraums liegen unter den
entsprechenden festgestellten Kosten. Infolgedessen ist der aggregierte Uberschuss
der Flugsicherungsorganisationen auf Unionsebene hdher als geplant ausgefallen.
Zusammen mit der vom Leistungsuberprifungsgremium durchgefihrten Analyse
lasst dies darauf schlie3en, dass die meisten Flugsicherungsorganisationen ihre Kos-
teneffizienz im RP3 bei gleichzeitiger Berticksichtigung des Kapazitatsbedarfs weiter
steigern kdonnen. Gleichzeitig haben die Verspatungen im Luftverkehr und die ATFM-
Verspatungen im Streckenflug in den letzten Jahren signifikant zugenommen, was
als Hinweis darauf gedeutet werden kann, dass im zweiten Bezugszeitraum nicht
gentgend in das Netz investiert wurde. Die Kosteneffizienzziele fir den RP3 sollten

auf eine Steigerung der Kosteneffizienz abzielen und gleichzeitig sicherstellen, dass
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diese Verbesserungen nicht zu Lasten der Bereitstellung ausreichender Kapazitaten
gehen.

(19) Luftraumnutzer aul3erten sich besorgt angesichts annullierter oder verzogerter
Investitionsprojekte, mit denen die erforderlichen Kapazitdten hatten bereitgestellt
werden sollen. Die Kosten solcher Projekte waren oft teilweise oder vollstandig in
den festgestellten Kosten friherer Bezugszeitrdume und damit in den Entgelten ent-
halten. Haben Flugsicherungsorganisationen einen Teil inres Uberschusses dadurch
erzielt, dass erforderliche Investitionen nicht umgesetzt oder verzdgert wurden, kénn-
ten sie diese Uberschiisse zur Finanzierung notwendiger Investitionen im RP3 nut-
zen, sofern sie diese nicht als Dividenden an Anteilseigner oder den Staatshaushalt
ausgezahlt haben. Bei der Festsetzung der Zinssatze fir die Zwecke der Berechnung
der Kapitalkosten sollten die Flugsicherungsorganisationen zudem die Beschréankung
ihrer Risiken im Rahmen der Regelung zur Kostenrisikoteilung sowie die allgemein
guinstigen Finanzierungsbedingungen bertcksichtigen.

(20) Die erwartete Verbesserung der Kosteneffizienz fir den RP3 sollte ausgehend
vom unionsweiten Basiswert fur die festgestellten Kosten je Leistungseinheit berech-
net werden, der sich aus dem Basiswert fur die festgestellten Kosten dividiert durch
die in Diensteinheiten ausgedrickte Verkehrsprognose fur das Jahr 2019 ergibt. Der
Basiswert fur die unionsweit festgestellten Kosten wird auf der Grundlage der tat-
sachlichen Kosten der Jahre 2015, 2016 und 2017 anhand einer linearen Regressi-
onsanalyse geschatzt und unter Berilicksichtigung der neuesten verfugbaren Kosten-
schatzungen sowie der Verkehrsschwankungen und deren Kosten angepasst.

(21) Die unionsweit festgestellten Kosten fiir den RP3 sollten im Verlauf dieses Be-
zugszeitraums nur leicht tber den Basiswert fur die festgestellten Kosten ansteigen.
Mit Blick auf die Verbesserung der Dienstequalitat, insbesondere durch die Beseiti-
gung der Kapazitatsengpasse im europaischen Luftraum, ist dies gerechtfertigt. Wah-
rend eines Zeitraums, der sowohl den RP3 als auch den zweiten Bezugszeitraum
abdeckt, sollte die jahrliche Veranderung der durchschnittlichen unionsweit festge-
stellten Kosten je Leistungseinheit fur Streckenflugsicherungsdienste - 2,7 % pro
Jahr betragen.

(22) Zusatzlich zu den unionsweit geltenden Leistungszielen sollten Warnschwellen
festgelegt werden, bei deren Uberschreitung die Mitgliedstaaten eine Uberpriifung
der in den Leistungsplanen enthaltenen Leistungsziele beantragen konnen. Die
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/317 sieht drei verschiedene Arten von Schwel-
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lenwerten vor, die sich auf folgende Parameter stitzen: die Abweichung des tatsach-
lichen Verkehrsaufkommens von der Verkehrsprognose in einem bestimmten Kalen-
derjahr (ausgedruckt als Prozentsatz der Flugbewegungen nach Instrumentenflugre-
geln), die Abweichung des tatsachlichen Verkehrsaufkommens von der Verkehrs-
prognose in einem bestimmten Kalenderjahr (ausgedriickt als Prozentsatz der Dien-
steinheiten) und die Schwankung der Referenzwerte infolge der saisonalen Aktuali-
sierungen des NOP. Schwankungen bei den Faktoren, die diesen Warnschwellen
zugrunde liegen, kdnnen erhebliche Auswirkungen auf die Erbringung von Flugsiche-
rungsdiensten haben — sowohl im Hinblick auf die tatsachlichen Einnahmen als
auch auf die Erwartungen an die Kapazitatsbereitstellung.

(23) Bei der Festlegung der Warnschwellen sollten die STATFOR-Daten von Euro-
control herangezogen werden, die in Bezug auf Streckendienstleistungseinheiten und
IFR-Bewegungen Verkehrsprognosebereiche von einem niedrigen bis zu einem ho-
hen Wachstum bertcksichtigen. Der lange Prognosezeitraum bis Ende 2024 beinhal-
tet ein gewisses Mal3 an Unsicherheit, insbesondere in Bezug auf das Wirtschafts-
wachstum, die Absicht des Vereinigten Kdnigreichs, aus der Union auszutreten, geo-
politische Risiken, die zu SchlieBungen des Luftraums und zu Schwankungen der
Verkehrsstrome fuhren konnten, wie dies im zweiten Bezugszeitraum beobachtet
wurde, sowie die Entwicklung wirtschaftlicher Beziehungen zu aufstrebenden Méark-
ten. Diese Risiken werden in den Prognosen berlcksichtigt, und zwar auf der Grund-
lage der bis Februar 2019 verfligbaren Informationen. Die wirtschaftlichen Aussichten
sind jedoch nach wie vor ungewiss, und die Gewichtung der Risiken unterliegt gro-
Ren Schwankungen.

(24) Neben den unionsweit geltenden Leistungszielen sollten Vergleichsgruppen von
Flugsicherungsorganisationen mit einem ahnlichen betrieblichen und wirtschaftlichen
Umfeld zur Bewertung der Leistungsziele im wesentlichen Leistungsbereich Kosten-
effizienz herangezogen werden. Fur die Bildung dieser Gruppen sollten die Komple-
xitat des Luftraums, Intensitat und Variabilitdt des Verkehrs, die Lebenshaltungskos-
ten und die Beschaftigungskosten der Fluglotsen je Leistungseinheit fur jede Flugsi-
cherungsorganisation bertcksichtigt werden.

(25) Die Werte der unionsweit geltenden Leistungsziele und der Warnschwellen, die
zum Zeitpunkt der Annahme dieses Durchfiihrungsbeschlusses festgelegt wurden,
sollten nicht verandert werden, selbst wenn das Unionsrecht zu einem spateren Zeit-

punkt nicht mehr auf das Vereinigte Kénigreich Anwendung findet und kein Austritts-
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abkommen in Kraft getreten ist. Dieses mogliche Ereignis wirde sich in der Tat nicht
wesentlich auf die Bestimmung dieser Werte auswirken. Unionsweit geltende Leis-
tungsziele im wesentlichen Leistungsbereich Sicherheit werden anhand von Faktoren
bestimmt, die von der Anzahl der Mitgliedstaaten unabhangig sind. Unionsweit gel-
tende Leistungsziele im wesentlichen Leistungsbereich Umwelt hdngen von Zielpfa-
den ab, jedoch ist es nicht relevant, ob diese Zielpfade den Luftraum von Mitglied-
staaten oder auch von DrittlAndern betreffen. Fir die unionsweit geltenden Leis-
tungsziele in den wesentlichen Leistungsbereichen Kapazitdt und Kosteneffizienz
haben Berechnungen gezeigt, dass die Auswirkungen des Austritts des Vereinigten
Konigreichs aus der Union vernachlassigbar waren und dass fur beide Szenarien
keine Anderungen der Ziele erforderlich waren. Der Basiswert fir die festgestellten
Kosten, der Basiswert fur die festgestellten Kosten je Leistungseinheit und die Ver-
gleichsgruppen sollten jedoch davon abhangen, ob zum Zeitpunkt des Inkrafttretens
dieses Durchfihrungsbeschlusses das Unionsrecht oder ein Austrittsabkommen fir
das Vereinigte Konigreich gilt oder ob keines dieser beiden Szenarien zutrifft.

(26) Die in diesem Beschluss vorgesehenen Mal3hahmen entsprechen der Stellung-

nahme des Ausschusses flr den einheitlichen europaischen Luftraum —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1 Geltungsbereich

Dieser Beschluss qilt fir den dritten Bezugszeitraum nach Artikel 7 der Durchfih-
rungsverordnung (EU) 2019/317.

Artikel 2 Unionsweit geltende Leistungsziele fir den zentralen Leistungsbe-

reich Sicherheit

Fur die unionsweit geltenden Leistungsziele im wesentlichen Leistungsbereich Si-
cherheit nach Anhang | Abschnitt 1 Nummer 1.1 der Durchfihrungsverordnung (EU)
2019/317, die bis Ende 2024 von den fir die Erbringung von Dienstleistungen zertifi-
zierten Flugsicherungsorganisationen zu erreichen sind, werden die folgenden Effek-

tivitatsniveaus fur das Sicherheitsmanagement festgelegt:

a) mindestens Niveau C in den Sicherheitsmanagementzielen ,Sicherheitskul-
tur®, ,Sicherheitspolitik und -ziele®, ,Gewahrleistung der Sicherheit” und ,For-
derung der Sicherheit";
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b) mindestens Niveau D im Rahmen des Sicherheitsmanagementziels ,Ma-

nagement von Sicherheitsrisiken®.

Artikel 3 Unionsweit geltende Leistungsziele fur den zentralen Leistungsbe-

reich Umwelt

Die unionsweit geltenden Leistungsziele fir den zentralen Leistungsbereich Umwelt
gemal der Definition in Anhang | Abschnitt 1 Nummer 2.1 der Durchfiihrungsverord-
nung (EU) 2019/317, die als durchschnittliche horizontale Streckenflugeffizienz des
tatsachlichen Flugwegs ausgedrickt und als durchschnittliche zusatzliche Flugstre-
cke im Vergleich zur GroRRkreisentfernung gemessen werden, dirfen folgende Pro-
zentsatze nicht Gberschreiten: 2,53 % im Jahr 2020, 2,47 % im Jahr 2021, 2,40 % im
Jahr 2022, 2,40 % im Jahr 2023 und 2,40 % im Jahr 2024.

Artikel 4 Unionsweit geltende Leistungsziele fir den zentralen Leistungsbe-

reich Kapazitat

Als unionsweit geltende Leistungsziele fur den wesentlichen Leistungsbereich Kapa-
zitat gemal der Definition in Anhang | Abschnitt 1 Nummer 3.1 der Durchfiuhrungs-
verordnung (EU) 2019/317 wird eine durchschnittiche ATFM- Verspatung im Stre-
ckenflug von héchstens 0,9 Minuten pro Flug im Jahr 2020, 0,9 Minuten pro Flug im
Jahr 2021, 0,7 Minuten pro Flug im Jahr 2022, 0,5 Minuten pro Flug im Jahr 2023
und 0,5 Minuten je Flug im Jahr 2024 festgelegt.

Artikel 5 Unionsweit geltende Leistungsziele fur den zentralen Leistungsbe-

reich Kosteneffizienz

(1) Als unionsweit geltende Leistungsziele fir den wesentlichen Leistungsbereich
Kosteneffizienz gemal der Definition in Anhang | Abschnitt 1 Nummer 4.1 der Durch-
fuhrungsverordnung (EU) 2019/317 wird eine jahrliche Veranderung der durchschnitt-
lichen unionsweit festgestellten Kosten je Leistungseinheit fir Streckenflugsiche-
rungsdienste von - 1,9 % far 2020, - 1,9 % fuar 2021, - 1,9 % fur 2022, - 1,9 % fur
2023 und - 1,9 % flir 2024 festgelegt. Die jahrliche Veranderung wird ausgehend vom
Basiswert fUr die festgestellten Kosten je Leistungseinheit nach Absatz 3 berechnet.

(2) Der Basiswert fur festgestellte Kosten wird festgesetzt auf:

a) 6 245 065 000 EUR (EUR2017) fur den Fall, dass das Unionsrecht vor In-

krafttreten dieses Durchfihrungsbeschlusses keine Anwendung mehr auf
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das Vereinigte Konigreich findet und bis zu diesem Zeitpunkt kein Austritts-

abkommen mit dem Vereinigten Konigreich in Kraft getreten ist;

b) 7047 092 000 EUR (EUR2017) in allen anderen Féllen.
(3) Der Basiswert fur festgestellte Kosten je Leistungseinheit wird festgesetzt auf:

a) 49,29 EUR (EUR2017) fur den Fall, dass das Unionsrecht vor Inkrafttreten
dieses Durchfuihrungsbeschlusses keine Anwendung mehr auf das Vereinig-
te Konigreich findet und bis zu diesem Zeitpunkt kein Austrittsabkommen mit

dem Vereinigten Konigreich in Kraft getreten ist.

b) 50,65 EUR (EUR2017) in allen anderen Fallen.

Artikel 6 Warnschwellen

(1) Die Mitgliedstaaten konnen nach Artikel 18 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer i der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/317 eine Uberpriifung der in den Leistungspléa-

nen enthaltenen Leistungsziele beantragen, wenn

a) der von Eurocontrol erfasste tatsachliche Verkehr in einem bestimmten Ka-
lenderjahr um mindestens 10 % der Flige nach Instrumentenflugregeln von
der Prognose abweicht, die dem nach Artikel 16 der Durchfuhrungsverord-

nung (EU) 2019/317 angenommenen Leistungsplan zugrunde lag;

b) der von Eurocontrol erfasste tatsdchliche Verkehr in einem bestimmten Ka-

lenderjahr um mindestens 10 % der Diensteinheiten von der Prognose ab-

weicht, die dem nach Artikel 16 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/317
angenommenen Leistungsplan zugrunde lag.

(2) Die Mitgliedstaaten konnen nach Artikel 18 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer i der

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/317 eine Uberpriifung der in den Leistungspléa-

nen enthaltenen Leistungsziele beantragen, wenn die Veranderung der Referenzwer-

te infolge der saisonalen Aktualisierungen des NOP nach Artikel 9 Absatz 4 Buchsta-

be a und Artikel 9 Absatz 8 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/123 der Kom-

mission® gegenilber den Referenzwerten aus der letzten Fassung des NOP zum

Zeitpunkt der Erstellung des Leistungsplans zumindest

° Durchfihrungsverordnung (EU) 2019/123 der Kommission vom 24. Januar 2019 zur Festlegung
detaillierter Durchfiihrungsbestimmungen fur die Netzfunktionen des Flugverkehrsmanagements und
zur Aufhebung der Verordnung (EU) Nr. 677/2011 der Kommission (ABI. L 28 vom 31.1.2019, S. 1).
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b)

0,05 Minuten ATFM-Verspatung im Streckenflug betragt, sofern der Refe-
renzwert, der in der letzten, zum Zeitpunkt der Erstellung des Leistungsplans
verfugbaren Fassung des NOP genannt wurde, unter 0,2 Minuten ATFM-

Verspatung im Streckenflug lag, oder

0,04 Minuten ATFM-Verspatung im Streckenflug betragt, zuzuglich 5 % des
Referenzwerts, der in der letzten, zum Zeitpunkt der Erstellung des Leis-
tungsplans verfigbaren Fassung des NOP genannt wurde, sofern der Refe-
renzwert bei 0,2 Minuten ATFM-Verspatung im Streckenflug oder dariber
lag.

Artikel 7 Vergleichsgruppen

Die Vergleichsgruppen von Flugsicherungsorganisationen mit einem &hnlichen be-

trieblichen und wirtschaftlichen Umfeld zur Bewertung der Leistungsziele im wesent-

lichen Leistungsbereich Kosteneffizienz sind wie folgt zusammenzustellen:

a)

b)

fur den Fall, dass das Unionsrecht vor Inkrafttreten dieses Durchfihrungsbe-
schlusses keine Anwendung mehr auf das Vereinigte Konigreich findet und
bis zu diesem Zeitpunkt kein Austrittsabkommen mit dem Vereinigten Konig-

reich in Kraft getreten ist:

i) Gruppe A: die Flugsicherungsorganisationen Deutschlands, Frank-

reichs, Spaniens und lItaliens;

i)  Gruppe B: die Flugsicherungsorganisationen Norwegens, Schwedens,

Danemarks, Finnlands und Irlands;

iii) Gruppe C: die Flugsicherungsorganisationen der Tschechischen Re-
publik, Kroatiens, Sloweniens, Ungarns, der Slowakei, Bulgariens, Po-

lens, Rumaniens und Portugals;

iv)  Gruppe D: die Flugsicherungsorganisationen Zyperns, Maltas, Estlands,

Lettlands, Litauens und Griechenlands;

v)  Gruppe E: die Flugsicherungsorganisationen Osterreichs, der Schweiz,

Belgiens und Luxemburgs und der Niederlande.
In allen anderen Fallen:

) Gruppe A: die Flugsicherungsorganisationen Deutschlands, des Verei-

nigten Konigreichs, Frankreichs, Spaniens und Italiens;
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i)  Gruppe B: die Flugsicherungsorganisationen Norwegens, Schwedens,

Danemarks, Finnlands und Irlands;

iii) Gruppe C: die Flugsicherungsorganisationen der Tschechischen Re-
publik, Kroatiens, Sloweniens, Ungarns, der Slowakei, Bulgariens, Po-

lens, Rumaniens und Portugals;

iv)  Gruppe D: die Flugsicherungsorganisationen Zyperns, Maltas, Estlands,

Lettlands, Litauens und Griechenlands;

v)  Gruppe E: die Flugsicherungsorganisationen Osterreichs, der Schweiz,

Belgiens und Luxemburgs und der Niederlande.

Artikel 8

Dieser Beschluss tritt am zwanzigsten Tag nach seiner Veréffentlichung im Amtsblatt

der Europdaischen Union in Kraft.
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