de.”” Laut Meinung der ADV sind Body-
Scanner aber "zukunftsweisend", eine "ef-
fektive Kontrollmethode" und neben an-
deren neuen Technologien "eine Chance
zur Verbesserung des Reisekomforts der
Passagiere."’®

_TO GATES 12.24 wap

One-Stop-Security

Die Verordnung 300/2008/EG gibt den
Anreiz, bei allen Fliigen zwischen der EU
und Drittlandern, die (Uber die Gemein-
schaftsstandards entsprechenden Sicher-
heitsstandards verfligen, einmalige
Sicherheitskontrollen einzufihren. Die
Durchfiihrung liegt jedoch letzten Endes
bei jedem Mitgliedstaat, da die Luftsicher-
heit eine nationale Aufgabe ist.”®

Das durch die Verordnung beschriebene
Verfahren wird One-Stop-Security ge-
nannt. Die Europadische Kommission be-
hauptet dass durch dieses Verfahren
immense Kosten in der Luftsicherheitsfi-
nanzierung eingespart werden kdnnten,
wenn man die Passagiere einmalig kont-
rolliere. Aus diesem Grund wére es von
Vorteil, die einmaligen Sicherheitskontrol-
len verpflichtend einzusetzen. Das aber
setzt eine wechselseitige Anerkennung
der jeweiligen Sicherheitsstandards zwi-
schen den Mitgliedsstaaten und deren
Flughafen voraus. AuBerdem missen die
Flughafen (ber eine entsprechende In-
frastruktur verfiigen, die eine Trennung
zwischen gemaB EU-Anforderungen kont-
rollierten Passagieren und anderen Passa-
gieren erméglicht.’® Die  One-Stop-
Security wiirde das Fliegen letztlich auch
flir die Passagiere wesentlich angenehmer
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gestalten, da es Zeit und Unbequemlich-
keiten spart.

Aufgegebenes Gepick bei No-Show

Die Verordnung 300/2008/EG legt weiter-
hin fest, dass aufgegebenes Gepack bei
No-Show, d. h. wenn Passagiere nicht
zum Flug erscheinen, nicht befdrdert
wird.®! Diese Festlegung wére bei moder-
ner Sicherheitstechnologie zum Scannen
des Gepacks nicht mehr erforderlich und
sollte abgeschafft werden, da es sehr zeit-
intensiv ist. Die modernen vierstufigen
Kontrollsysteme sind bis jetzt nur auf we-
nigen Flughdfen vorhanden und verhin-
dern dadurch die einheitliche europdische
Abschaffung der Regeln bzgl. des Gepacks
bei No-Show.

European Aviation
Security Association

* *

*

6.2 Safety: Die Rolle der EASA

'Safety' im Luftverkehr umfasst im Ge-
gensatz zur 'Security' alle technischen
und betrieblichen Vorschriften und Stan-
dards um das Scheitern einen Fluges zu
verhindern. Um eine einheitliche Flugsi-
cherheit in Europa zu erreichen, wurde im
Jahre 2002 durch die Verordnung
1592/2002/EG eine Europdische Agentur
far Flugsicherheit (EASA) errichtet.

Die European Aviation Safety Agency
(EASA) dient dazu, dass Aufgaben der
Luftfahrtsicherheit und des Umweltschut-
zes von "einer einzigen speziellen Fachin-
stanz" verrichtet werden und nicht auf
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nationaler Ebene ausgeilibt werden. Die
Agentur ist eine rechtliche, verwaltungs-
technische, finanzielle und in technischen
Fragen unabhangige Agentur, die Durch-

fiilhrungsbefugnisse, die ihr durch die
oben genannte Verordnung verliehen
wurden, ausibt. Zu diesen Durchfiih-

rungsbefugnissen gehdren u. a. das He-
rausgeben von Leitlinien und
Zulassungsspezifikationen, das Ausstellen
von Zeugnissen und Zulassungen bei-
spielsweise an Organisationen in Drittlan-
dern sowie Forschungsarbeiten.®> Durch
die Verordnung 216/2008/EG wurden die
Aufgaben der EASA auf den Flugbetrieb,
die Pilotenlizenzen sowie die Sicherheit
von Luftfahrzeugen aus Drittldndern aus-
gedehnt.%?

Die EASA befasst sich des Weiteren mit
der Uberpriifung und Zertifizierung von
Konstruktion, Herstellung und Instandhal-
tung luftfahrttechnischer Erzeugnisse und
Ausristungen. AuBerdem unterstiitzt sie
die Europdische Kommission durch ihr
Fachwissen sowie durch die Ausarbeitung
und Vorlegung von notwendigen MaB-
nahmen im Sicherheitsbereich. Die Euro-
paische Kommission darf ohne
Riicksprache mit der Agentur keine Ande-
rungen bezliglich technischer Vorschriften
vornehmen. %

Im Maérz dieses Jahres wurden im Rahmen
der Verabschiedung des Einheitlichen Eu-
ropdischen Luftraums II die Kompetenzen
der EASA auf Flughdfen, das Flugver-
kehrsmanagement und die Flugsiche-
rungsdienste ausgedehnt.

6.3. Finanzierung

Die Security wie auch die Safety beans-
pruchen eine hinreichende Finanzierung.
Seit den Anschlagen vom 11. September
2001 ist der Anteil der Kosten fir die
Luftsicherheit an den gesamten Flugha-
fenbetriebskosten von 5% bis 8% auf
35% angestiegen. 2002 betrugen die Kos-
ten fiar SicherheitsmaBnahmen in den
damals 15 Mitgliedsstaaten plus Norwe-
gen, Island und die Schweiz geschatzte
zwei Milliarden Euro.%®

Fir eine ausreichende Luftsicherheit ent-
stehen die gréBten Kosten bei der Uber-
prifung von Passagieren und Fracht durch
Sicherheitskontrollen. Diese basieren auf
Personalkosten sowie auf Kosten fiir die
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Infrastruktur und Ausristung. Da die
Luftsicherheit Aufgabe des Mitgliedstaa-
tes, in dem sich der Flughafen befindet,
ist, liegt auch die Finanzierung der Si-
cherheit in dessen Hand. Der Mitgliedstaat
kann laut Verordnung 300/2008/EG ei-
gens bestimmen, wer in welchem Umfang
und unter welchen Umstdnden fir die
Kosten der Luftsicherheit aufkommt.%®
Damit eine solche Finanzierung méglich
ist, kédnnen die Kosten durch eine Erhe-
bung von Steuern, Gebihren oder Entgel-
ten von den Passagieren und Spediteuren
eingezogen werden.

Diese Gelder decken dennoch nur einen
geringen Teil der Finanzierung ab, sodass
auch die Mitgliedstaaten einen Teil der
Kosten tragen miussen.

Foto: Flughafen Miinchen, 2009

Die Luftfahrtbranche fordert durch den
steigenden Anteil der Luftsicherheitskos-
ten an den Gesamtkosten, insbesondere
auch ausgeldést  durch neue EU-
Sicherheitsbestimmungen, eine héhere
finanzielle Beteiligung des Bundes, da der
Sicherheitsschutz der gesamten Gesell-
schaft die Aufgabe des Staates ist und
nicht die der Luftfahrtbranche, der Wirt-
schaft.®’” Somit wiirde die Beteiligung an
der Finanzierung der Sicherheit durch 6f-
fentliche Mittel auch nicht unter die Rubrik
'staatliche Beihilfen' fallen. Das Europa-
ische Parlament unterstiitzt, dass "die
Mitgliedstaaten die Kosten fiir strengere
als von der EU geforderten MaBnahmen
zumindest teilweise aus o6ffentlichen Mit-
teln begleichen sollten." 88

Fiir Passagiere, Spediteure und Luftfahrt-
unternehmen ist es wichtig, dass die Kos-
ten transparent angegeben werden, damit
eine maogliche Diskriminierung ausge-
schlossen werden kann. Hier sind jedoch



noch Probleme festzustellen: der Verbrau-
cher kann nicht einsehen, ob die Héhe des
Betrages, der fir die Luftsicherheit be-
rechnet wird, auch der wahren H6he ent-
spricht. Abhilfe kédnnten Mindeststandards
innerhalb der EU schaffen wie sie von der
Europdischen Kommission erwagt wer-
den.®

7. Passagiere

Jeder Birger soll die Mdéglichkeit haben
alle Leistungen zur Daseinsvorsorge in
Anspruch nehmen zu k&énnen. Zu den
Leistungen der Daseinsvorsorge zahlt die
Benutzung von Flughafen. Damit dies fir
alle Birger méglich ist, wurde die Verord-
nung 1107/2006/EG verabschiedet. Unge-
fahr ein Drittel der EU-Bevdlkerung leidet
an eingeschrankter Mobilitdt.°° Die ge-
nannte Verordnung dient dazu, Personen
mit eingeschrankter Mobilitédt oder Behin-
derung die Benutzung von Flugh&fen zu
ermdoglichen.

7.1 PRM

Am 5. Juli 2008 haben das Europdische
Parlament und der Rat der Europdischen
Union eine Verordnung verabschiedet, die
die Rechte von behinderten Flugreisenden
und Flugreisenden mit eingeschrankter
Mobilitat regelt.

Leistungsorgane der jeweiligen Flughdafen
miussen Hilfe leisten, damit der behinderte
Mensch oder die Person mit eingeschrank-
ter Mobilitat ihren gebuchten Flug antre-
ten kann. Diese Hilfe beginnt bei Betreten
des Flughafens an ausgewiesenen An-
kunftsorten und endet beim Verlassen des
Flugsteigs. Seitens des Passagiers muss
beachtet werden, die Behinderung bzw.
die eingeschrankte Mobilitdt 48 Stunden
vor der Abflugszeit seines gebuchten Flu-
ges bekannt zu geben. Anderenfalls kann
das Leistungsorgan des jeweiligen Flugha-
fens lediglich "im Rahmen des Mégli-
chen"®! dem betroffenen Passagier Hilfe
leisten, damit er den gebuchten Flug ant-
reten kann.%?

Fir zahlreiche Flughafen kénnen Quali-
tatsparameter im Internet abgerufen wer-
den, die darstellen, mit welcher Hilfe
angemeldete Fluggdste mit Behinderung
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rechnen

oder
dirfen.

Mobilitatseinschrankung

¥ : L
il e -
Foto: Aeroport de Charleroi Bruxelles Sud

7.2 Haftung von Flughifen

Fiir die Minimierung der Folgen, die durch
die Zerstérung oder den Verlust von Mobi-
litdtshilfen entstanden sind, wurde in der
Verordnung 1107/2006/EG festgelegt,
dass in diesem Fall schnelle Lésungen wie
ein vorubergehender Ersatz fur die be-
schadigte oder verlorengegangene Mobili-
tatshilfe, gefunden werden miissen.

Sollte es durch Verschulden des Flugha-
fens oder der Luftfahrtunternehmen zur
Zerstdrung, Beschadigung oder dem Ver-
lust von Mobilitétshilfen von Flugreisenden
mit eingeschrankter Mobilitdt kommen, so
haften diese "gemaB den internationalen,
gemeinschaftsrechtlichen und nationalen
Rechtsvorschriften" dafiir.*?
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