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KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUT
av den 5 december 2003

om ett forfarande rorande tillimpningen av artikel 18.2 forsta meningen i avtalet mellan Europe-
iska gemenskapen och Schweiziska edsforbundet om luftfart och av ridets forordning (EEG) nr
2408/92

(Arende TREN/AMA/11/03 - tyska atgirder rorande inflygningar till Ziirichs flygplats)
[delgivet med nr K(2003) 4472]

(Endast den tyska texten ir giltig)

(2004/12/EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT
DETTA BESLUT

med beaktande av avtalet mellan Europeiska gemenskapen och
Schweiziska edsforbundet om luftfart (!) av den 21 juni 1999,
sarskilt artikel 15 och artikel 18.2 i detta,

med beaktande av radets forordning (EEG) nr 2408/92 av den
23 juli 1992 om EG-lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer
inom gemenskapen (%), sarskilt artikel 8.3 i denna,

efter samrdd med den rddgivande kommitté som inrittas
genom forordning (EEG) nr 2408/92, och

av foljande skal:

BAKGRUND
I

(1)  Zarichs flygplats dr beligen i Kloten, nordost om staden
Zirich och ca 15 km sydost om grinsen mellan
Schweiz och Tyskland. Ziirichs flygplats har tre start-
och landningsbanor: en vist-ostlig (10/28), en nord-
sydlig (16/34) som korsar den vist-Ostliga och en
nordvist-sydostlig (14/32) som ér fristdende fran de tva
ovriga. Dessa start- och landningsbanor har traditionellt
anvints enligt foljande schema: de flesta starterna under
dagtid sker visterut frin den vist-ostliga start- och land-
ningsbanan medan de flesta starterna tidigt pd morgonen
eller sent pd kvillen sker i nordlig riktning frin den
nord-sydliga start- och landningsbanan. Vid inkom-
mande flygningar fran nordost anvinds till 6vervigande
del den nordvist-sydostliga start- och landningsbanan.

() EGT L 114, 30.4.2002, s. 73.
() EGT L 240, 24.8.1992, s. 8.

Med hinsyn till nirheten till den tyska grinsen madste
alla flyg som kommer in frin norr eller nordvist for att
landa i Ziirich utnyttja tyskt luftrum vid landning.

Utnyttjandet av tyskt luftrum vid inflygning till och
avgang fran Zirichs flygplats hade reglerats genom ett
bilateralt avtal mellan Schweiz och Tyskland av den 17
september 1984, som Tyskland sade upp den 22 mars
2000 med verkan frdn och med den 31 maj 2001 pa
grund av genomforandeproblem. Tyskland och Schweiz
ingick darefter ett nytt avtal den 18 oktober 2001, som
emellertid inte har ratificerats. I Schweiz rostade Natio-
nalrat den 19 juni 2002 mot en ratificering medan
Standerat den 12 december 2002 sinde tillbaka drendet
till  transportkommissionen. I Tyskland godkidnde
Bundestag avtalet den 17 maj 2002, men Bundesrat
motsatte sig avtalet den 12 juli 2002. Sedan dess har
drendet inte tagits upp till behandling.

Den 15 januari 2003 offentliggjorde Luftfahrt-Bunde-
samt (Tysklands federala luftfartsmyndighet) férordning
nr 213 om tillimpning av de tyska flygtrafikbestimmel-
serna om faststillande av forfaranden for instrument-
styrda landningar och starter vid Ziirichs flygplats. I den
forordningen anges en rad begrdnsningar for inflygning
till Zurichs flygplats fran och med den 18 januari 2003,
i synnerhet foljande:

— Det infors ligsta vintenivder pd 6 000 fot ovanfor
vinteomrddena SAFFA and EKRIT och 13 000 fot
ovanfor vinteomrade RILAX.
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— Det anges nio landningsforfaranden 6ver tyskt terri-
torium. De sex landningsférfarandena enligt ILS-
systemet fdr inte anvindas mellan kl. 22.00 och
06.00 pd vardagar och mellan kI. 20.00 och 09.00
under veckoslut och pd allminna helgdagar. Nir de
tre landningsforfarandena enligt VOR/DME-systemet
anvinds under dessa tidsrymder far flygplanen inte
gd ned under 10000 fot over tyskt territorium.
Undantag beviljas frin dessa regler om de yttre
forhallandena medf6r att inflygningar for landning
endast kan ske norrifréin.

— Det faststills att fem rutter, dvs. Z 1, 2, 3, 4 och 5,
skall anvindas for flygplan som vid avging frin
Zirichs flygplats kommer in 6ver tyskt territorium,
med undantag for startbanorna 32 och 34 fran vilka
det av tekniska skl inte gér att uppnd dessa koordi-
nater.

Den 4 april 2003 offentliggjorde Luftfahrt-Bundesamt
den forsta forordningen om éndring av forordning nr
213. Den tradde i kraft den 17 april 2003 och innebar
foljande:

— Det inférs en hojning av de lagsta vintenivderna (se
skil 3 forsta strecksatsen) ovanfér SAFFRA och
EKRIT till 12 000 fot mellan kl. 21.00 och 07.00 pa
vardagar och mellan kl. 20.00 och 09.00 under
veckoslut och pd allmidnna helgdagar. De lagsta
vantenivderna ovanfor RILAX hojs till 18 000 fot pa
motsvarande tider.

— Begridnsningarna for de sex landningsforfarandena
enligt ILS-systemet och de tre landningsf6rfarandena
enligt VOR/DME-systemet (se skdl 3 andra streck-
satsen) utokas fran mellan kl. 22.00 och 06.00 till
mellan kl. 21.00 och 07.00 pa vardagar och den
lagsta hojden for de tre VOR/DME- forfarandena
okas till 12 000 fot under dessa tider.

— Det infors forbud mot de sirskilda avgdngsforfaran-
dena fran startbanorna 32 och 34 (se skil 3 tredje
strecksatsen) mellan kl. 21.00 och 07.00 pd vardagar
och mellan kl. 20.00 och 09.00 under veckoslut och
pd allminna helgdagar och det infors en ldgsta
flyghojd pa 10 000 fot vid inflygning over tyskt terri-
torium.

[ dndringsforordningen anges ocksd de viderforhéllanden
under vilka de yttre forhdllandena endast anses medge
inflygningar norrifran vilket siledes innebar att det kan
goras undantag frin reglerna i skil 4 andra strecksatsen.
Den bestimmelsen var emellertid inte avsedd att trida i
kraft forrin den 10 juli 2003.

Avsikten med de tyska atgdrderna ir att under normala
viderforhallanden forhindra overflygningar pa lag hojd
av tyskt territorium ndra den schweiziska gransen mellan
kl. 21.00 och 07.00 pa vardagar och mellan kl. 20.00
och 09.00 under veckoslut och pé allminna helgdagar
och dirigenom minska det buller som lokalbefolkningen
utsdtts for. Detta innebir att de bada inflygningarna for
landning norrifrdn som tidigare var de som framst
anvindes vid inflygning for landning pd Ziirichs flyg-
plats, och de avgingar mot norr som tidigare anvindes

(10)

for avgangar sent pa natten och tidigt pd morgonen inte
lingre far ske vid dessa tidpunkter. Bullernivin over
Tysklands territorium var huvudtemat for de olika
forhandlingar som forts och avtal som ingatts under de
senaste tjugo dren och som det redogors for i skil 2.

Den 10 juni 2003 limnade Schweiz in en begiran om
att kommissionen skulle fatta beslut om att

— Tyskland inte far fortsitta att tillimpa forordning nr
213 om tillimpning av de tyska flygtrafikbestimmel-
serna om faststdllande av forfaranden for instrument-
styrda landningar och starter vid Zirichs flygplats, i
dess dndrade lydelse enligt den forsta dndringsférord-
ningen av den 4 april 2003,

— Tyskland madste upphiva tillimpningen av forord-
ning nr 213 om tillimpning av de tyska flygtrafikbe-
stimmelserna om faststillande av forfaranden for
instrumentstyrda landningar och starter vid Ziirichs
flygplats tills kommissionen har fattat ovan begirda
beslut.

Den 26 juni 2003 uppniadde de tyska och de schwei-
ziska myndigheterna en 6verenskommelse som dndrade
de faktiska omstindigheter som ldg till grund f6r klago-
malet. Denna uppgorelse innebar foljande:

— Schweiz skall sorja for att foljande instrumentstyrda
inflygningar for landning kan ske pa bana 34:

— Forfarande VOR/DME senast den 30 oktober
2003.

— Forfarande LLZ/DME senast den 30 april 2004.

— Forfarande ILS CAT1 senast den 31 oktober
2004.

Tyskland gick med pa att till den 30 oktober 2003 tillfal-
ligt uppskjuta genomforandet av bestimmelserna i den
forsta forordningen om dndring av férordning nr 213
som skulle ha tratt i kraft den 10 juli (se skal 5). Det dr
mojligt att ytterligare dndringar av Gverenskommelsen
gors i samband med granskningen av under vilka
viderforhallanden landning pa banorna 14 och 16 skall
tillatas dtta veckor fore de datum som anges i skal 8.
Genom 6verenskommelsen avskaffas dven vanteforfaran-
dena EKRIT och SAFFA, och Schweiz kommer att inritta
motsvarande vinteforfaranden senast i februari 2005.

Den 20 juni 2003 bad kommissionen de tyska myndig-
heterna att kommentera den schweiziska fram-
stallningen. I en skrivelse av samma datum bad kommis-
sionen dven de schweiziska myndigheterna att inkomma
med ytterligare uppgifter. I en skrivelse av den 30 juni
2003 underrdttade Tyskland kommissionen om den
uppgorelse som den 26 juni 2003 hade uppnitts med
de schweiziska myndigheterna och som innebar att vissa
av atgirderna i forordning nr 213 uppskots. Tyskland
ansdg ddrfor att det schweiziska klagomalet var ogiltigt
och forvantade sig att Europeiska kommissionens forfa-
rande skulle avslutas. Den 27 juni 2003 underrittade
dven de schweiziska myndigheterna kommissionen om
ovanndmnda 6verenskommelse. De vidholl emellertid att
klagomadlet inte i ndgot avseende paverkades av overens-
kommelsen.
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[ en skrivelse av den 4 juli 2003 meddelade Schweiz att
de ytterligare uppgifter som kommissionen hade begirt
holl pa att sammanstillas och att verkningarna av
overenskommelsen av den 26 juni 2003 for landets
begiran om interimistiska dtgirder holl pd att
utvirderas. Den 14 juli 2003 bad kommissionen de
schweiziska myndigheterna att ange pa vilka punkter
klagomalet skulle kunna dndras mot bakgrund av att de
dtgarder som utgjort motiveringen till landets begiran
om interimistiska dtgdrder hade uppskjutits till den 30
oktober 2003. Den 24 juli 2003 limnade de schweiziska
myndigheterna de ytterligare uppgifter som kommis-
sionen hade begirt den 20 juni 2003. De papekade
samtidigt att de 6nskade vidhilla sin begiran om interi-
mistiska dtgarder. I en skrivelse av den 12 augusti 2003
begirde kommissionen  ytterligare kompletterande
uppgifter, som Schweiz inkom med i en skrivelse av den
17 september som registrerades den 24 september.

Den 16 juli 2003 underrittade kommissionen skriftligen
de tyska myndigheterna om att Schweiz 6nskade vidhalla
sitt klagomal och bad pd nytt om kommentarer till de
schweiziska péstdendena. I en skrivelse av den 28
augusti 2003 limnade de tyska myndigheterna sina
kommentarer till dessa péstdenden. Den 6 oktober
lamnade de kommentarer till den schweiziska skrivelsen
av den 17 september och en underrittelse om en andra
forordning om dndring av férordning nr 213.

Ett meddelande om invindningar sindes till de schwei-
ziska och de tyska myndigheterna for kommentarer den
14 oktober 2003. Tyskland limnade den 20 oktober
kommentarer till den 6vergripande analysen och vidholl
sin reservation betriffande tillimpligheten hos forord-
ning (EEG) nr 2408/92. Schweiz svarade den 21 oktober
med kommentarer till meddelandet om invindningar
och till de tyska iakttagelserna av den 28 augusti.

II

Till stod for sitt klagomdl till kommissionen mot de
tyska reglerna anfér de schweiziska myndigheterna
foljande argument:

A) Tillimpningsférordning nr 213 innebir en
overtridelse av forordning (EEG) nr 240892

a) Den tyska bestammelsen leder till en minskning av trafik-
kapaciteten pd Ziirichs flygplats och pdverkar trafikrdttig-
heterna

Enligt de schweiziska myndigheterna dr den maximala
kapaciteten nar det gller inflygningar norrifrdn for land-
ning pa Zurichs flygplats 68 flygrorelser per timma (36
planerade landningar och/eller 44 avgdngar). P4 grund
av de tyska reglerna tvingas Ziirichs flygplats lata inflyg-
ningar under de forbjudna tiderna ske osterifran pa land-
ningsbana 28. Eftersom det inte finns ndgot forfarande
for inflygning med precisionsinstrument att tillga for den
landningsbanan anvinds det s.k. VOR DME-forfarandet
for inkommande flyg. Dessutom finns det inga snabba
avfarter fran landningsbanan. Teoretiskt sett dr den
maximala landningskapaciteten dérfor ca 28 landningar
per timma, men i praktiken dr den ligre eftersom land-
ningsbana 28 limpar sig for det stora flertalet stora flyg-

planstyper endast under basta mojliga forhallanden. For
det mesta 4r den dock for kort. De schweiziska myndig-
heterna anser att Ziirichs flygplats inte lingre kan garan-
tera att lufttrafikforetagen kommer att kunna utova sina
trafikrdttigheter, eftersom dess kapacitet starkt begrinsas
om de tyska reglerna tillimpas. Istdllet for 39 landningar
(36 planerade landningar) per timma kan den endast
hantera mellan ca 20 och, i bista fall, 28, vilket
motsvarar en betydande kapacitetsminskning. 39 land-
ningar skulle behovas for att uppnd full trafik. Dartill
kommer att dven avgangskapaciteten blir lidande, vilket
leder till betydande forseningar.

Pa medelldng till ling sikt gdr det att gora en begransad
uppgradering av inflygningarna for landning fran séder
och oster. Dessa datgirder gir emellertid inte att
genomfora med kort varsel och kan inte helt och hallet
ersitta landningarna norrifrdn. Dirifrdn gar det gora
inflygningar enligt kategori 3 i ILS-systemet (’blinda
inflygningar”) pa landningsbana 14. Omrddet soder
ddrom ir emellertid tittbebyggt och fullt av hinder, och
landnivan stiger till hojder pd upp till 700 meter pa ett
avstdnd av 7 km frdn flygplatsen. En inflygningsvinkel
pd 3,3° dr den enda mojliga. Dirfor kan bana 34 endast
utrustas med ILS-systemet enligt kategori 1, vilket
innebar att flygplanen endast kan landa om den horison-
tella sikten (sikten pd marken) dr minst 550 meter och
den vertikala sikten (i molnhojd) dr minst 60 meter eller
200 fot. Om inte snabba avfarter byggs kommer maxi-
mikapaciteten i genomsnitt att innebdra ca 30-32 land-
ningar per timma. Landningsbana 28 fran oster, som for
ndrvarande har en kapacitet av 28 landningar per timma
(se ovan), skulle kunna utrustas med ILS, men kapaci-
teten skulle 4nda bara oka till maximalt ca 30 landningar
per timma. Om flygplanen tillits landa pd banorna 28
eller 34 skulle avgangskapaciteten alltid minska med ca
6 rorelser per timma. Det 4r inte sikert att det gar att
installera ett ILS-system enligt kategori 3 for flygplan
som flyger in fran sydost till landningsbana 32, eftersom
det finns hinder i vdgen och flygplanen endast kan gora
inflygningen i en vinkel av 3,3°. Kapaciteten minskar
emellertid i samtliga fall och ddrigenom péaverkas trafik-
rattigheterna.

Nar det giller den nirmaste framtiden skulle det ha
uppkommit ett utomordentligt allvarligt lige om de
tyska regler som planerats till den 10 juli 2003 hade
tratt i kraft vid den tidpunkten, eftersom de bygger pa
felaktiga antaganden om de tekniska installationerna pa
Zirrichs flygplats. Efter den dagen omfattar de viderfor-
hillanden under vilka Tyskland skulle vara berett att,
under de tider dd begransningarna giller, i undantagsfall
ge tillstand for inflygningar 6ver tyskt luftrum endast en
del av de viderforhallanden under vilka landningar frin
soder, sydost och 6ster inte dr genomforbara. Detta gor
att om den horisontella sikten Gverstiger 1 800 meter
men dr mindre dn 4 000 meter, eller om den vertikala
sikten overstiger 700 fot men dr mindre dn 1 200 fot,
kan flygplanen enligt de operativa bestimmelserna inte
landa pd Ziirichs flygplats over huvud taget. Under vissa
viderforhallanden skulle flygplatsen ddrfor tvingas vara
stangd mellan kl. 21.00 och 07.00 eller mellan kl. 20.00
och 09.00 vilket givetvis skulle paverka trafikrittighe-
terna.
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b) De tyska restriktionerna okar flygplatsens driftskostnader
och darigenom flygplatsavgifterna, vilket pdverkar trafik-
rdttigheterna

De schweiziska myndigheterna havdar att ett trafik-
schema med alternerande inflygningar fran norr, soder
och oster skulle krava omfattande utgifter for ytterligare
personal, infrastruktur och personalutbildning. Flyg-
platsen skulle behova sammanlagt 65 miljoner schwei-
ziska francs, varav 10 miljoner redan har forbrukats. Det
foretag som ansvarar for flygkontrolltjansten skulle
tvingas investera 15 miljoner schweiziska francs och oka
sina driftskostnader med 2 till 3 miljoner schweiziska
francs per dr. Lufttrafikforetagen skulle foljaktligen
tvingas betala hogre flygplatsavgifter och darigenom
paverkas i utovandet av sina trafikrattigheter.

¢) De tyska reglerna dr diskriminerande

Schweiz gor gillande att de tyska reglerna ar diskrimine-
rande i dubbel bemirkelse. Dels eftersom sd ldnga
restriktioner nattetid som de som anges i forordning nr
213 inte giller for ndgon jamforbar tysk flygplats. Dels
eftersom Swiss International Air Lines, i sin egenskap av
fraimsta anvindare av Ziirichs flygplats, i hogre grad dn
andra lufttrafikforetag péaverkas av dessa atgirder och
saledes forsitts i ett ofordelaktigt lige jamfort med sina
konkurrenter, vilket indirekt innebér en diskriminering.

d) Miljoskyddshdnsyn kan inte galla som motivering for de
tyska dtgdrderna

Schweiz anser att medborgarintressena i de tyska
omrdden som berdrs redan ar tillgodosedda pé ett full-
gott sitt. Den schweiziska flygtrafikforordningen inne-
héller bestimmelser om flygningar nattetid, enligt vilka
det endast ar tilldtet att anvinda flygplan med 1ag buller-
nivd mellan kl. 22.00 och 06.00. Dessutom dr reglerna
betriffande flygningar nattetid till och frén Ziirich, med
hinsyn till att det dr en flygplats med interkontinentala
flygningar, bland de stringaste i hela Europa. Det férbud
mot flygningar nattetid som inférdes vid Zirichs flyg-
plats 1972 innebir i stort sett att det inte fir forekomma
ndgra flygningar mellan kl. 00.00 och 05:30. Vidare ar
mer dn 150 000 personer i Schweiz stindigt utsatta for
buller pd samma nivder som de som registreras under
dagtid i Tyskland i vissa delar av Hohentengen, den
kommun som 4r varst drabbad, dvs. pd mellan 50 och
56 decibel. Det kan ocksd tilliggas att mer dn 70 000
personer med hemvist i Schweiz utsdtts for buller pa
mycket hogre nivéer dn de som rdder i sodra Tyskland.

De tyska atgdrderna leder endast till minskade bullerstor-
ningar 6ver Tyskland men gor att de okar desto mera
over Schweiz, eftersom befolkningstitheten i de nya
inflygningskorridorerna dr hogre och byarna ligger
ndrmare Zirichs flygplats dn de skyddade tyska byarna,
vilket gor att flygplanen flyger 6ver dem pa ligre hojd
och dirigenom fororsakar mera buller. Resultatet blir att
bullerstorningarna totalt snarare 6kar dn minskar.

(15)

B) Forordning nr 213 innebir en o6vertridelse av
avtalet av den 21 juni 1999 mellan Europeiska
gemenskapen och Schweiziska edsférbundet om
luftfart i vilket det i artikel 17 sigs foljande:

"De avtalsslutande parterna skall vidta alla lampliga
dtgirder, bdde allmdnna och sirskilda, for att
sakerstilla att de skyldigheter fullgors som foljer av
detta avtal, och de skall avsta fran varje dtgird som
skulle dventyra uppndendet av avtalets mal.”

Enligt de schweiziska myndigheterna medfor den
bestimmelsen en skyldighet till samarbete pd lojala
grunder som Tyskland har Gvertrdtt genom att anta de
omtvistade atgdrderna utan att ta vederborlig hansyn till
Schweiz rittigheter och intressen. Dessutom genomdrivs
de tyska dtgarderna onodigt skyndsamt vilket innebar att
Ziirichs flygplats inte hinner gora de anpassningar som
krivs (se ovan under a).

11

De tyska myndigheterna anfoér huvudsakligen féljande
argument mot den schweiziska framstallningen:

A) Kommissionen ir inte behorig att fatta beslut
rorande férordning nr 213

a) Forordning (EEG) nr 2408/92 dr inte tillimplig pd det
schweiziska klagomdlet

Liberaliseringen av den europeiska luftfarten under slutet
av 1980-talet och borjan av 1990-talet grundade sig pa
Chicagokonventionen frain 1944 i vilken staternas
overhoghet over sitt luftrum bekriftas. 1 den konven-
tionen fortecknas dtta s.k. friheter. Endast de ekonomiska
friheterna (friheterna 3-8) har behandlats i gemenska-
pens lagstiftning. De tekniska friheterna (6verflygning
och landning av icke-kommersiella skal) regleras darfor
enbart enligt Chicagokonventionen.

Forordning (EEG) nr 2408/92 ingdr i den tredje
omgangen av liberalisering av lufttrafiken i Europa.
Syftet med denna process — och sledes med forordning
(EEG) nr 2408/92 — var att lata lufttrafikforetag fritt
utnyttja tillganglig infrastruktur (flygplatser och flygkor-
ridorer) pa likvdrdiga konkurrensvillkor enligt de regler
som faststills i forordningarna. 1 forordningarna
behandlas ingenting som ror infrastrukturen, eftersom
den formodas finnas pd plats. Bestimmelser som ror
infrastrukturen 4r ddremot fortfarande ett oreglerat
omrdde pd EU-nivd. Beslutet om var en flygplats skall
byggas omfattas fortfarande av nationell behorighet och
det gor dven beslut om var overflygningar bor ske. Till
och med vid inrdttandet av det gemensamma europeiska
luftrummet, som dnnu inte har tritt i kraft, kommer
overhogheten vid luftrumsplanering att respekteras.
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Inte nog med att kommissionen saknar behorighet i
drendet utan dessutom kan ingen stat, till foljd av
overhogheten over det egna luftrummet, kriva att en
annan stat gor specifika delar av sitt luftrum tillgingliga,
sasom dr fallet i klagomadlet frin Schweiz. Férordning
(EEG) nr 2408/92 idr under alla férhéllanden inte
tillimplig pé flygningar till och fran linder utanfor EU,
vilka enligt Schweiz dr de som framst berors av verk-
ningarna av forordning nr 213.

b) Kommissionen dr inte behirig att bildgga tvister som ror
avtalet mellan Schweiz och gemenskapen

Satillvida som de schweiziska myndigheterna hivdar att
det dr friga om en krinkning av friheten att tillhanda-
halla tjanster i forhéllande till artikel 15 i avtalet mellan
Schweiz och gemenskapen, foreligger det for Schweiz
vidkommande en frihet att tillhandahdlla trans-
porttjanster endast i den utstrickning som denna frihet
specifikt bygger pd gemenskapens lagstiftning och har
inforts i avtalet mellan Schweiz och gemenskapen.
Behorigheten nir det galler att bildgga tvister betrdffande
rickvidden for bestimmelserna i avtalet tillkommer
emellertid snarare den gemensamma kommitté som
inrittats genom avtalet 4n kommissionen.

B) De tyska reglerna ir varken diskriminerande eller
oproportionerliga

a) De tyska reglerna dr inte diskriminerande

Forordning nr 213 dr tillimplig pd all lufttrafik
oberoende av lufttrafikforetagets nationalitet eller iden-
titet. Det forekommer séledes inte ndgon diskriminering.
I den man det havdas att det dr fraga om indirekt diskri-
minering ir syftet med detta kriterium att undvika kring-
gdende av principen om icke-diskriminering genom
utnyttjande av sekunddra aspekter i avsikt att utova
fortickt diskriminering. Detta innebir inte att eventuella
nationella dtgirder med negativa verkningar for foretag
frin andra medlemsstater utgér nigon form av diskrimi-
nering. I det nu aktuella fallet skulle det ha varit friga
om indirekt diskriminering om begrinsningarna enbart
hade gillt lufttrafikforetag som har sin bas pd Ziirichs
flygplats. Detta ér inte fallet.

b) De tyska dtgirderna dr proportionerliga

De tyska dtgirderna dr nodvindiga. I grund och botten
maste det land som ger upphov till buller, dvs. det land
som drar ekonomisk nytta av den verksamhet som fram-
kallar buller, ta konsekvenserna av detta. Detta har
bekriftats genom beslut av en federal domstol i

Schweiz (!). Eftersom de ekonomiska fordelarna for Tysk-
land av driften av Ziirichs flygplats dr marginella (knappt
1% av de anstillda har tysk nationalitet) dr den buller-
fororening i Tyskland som férorsakas av att praktiskt
taget alla landningar samt alla avgingar tidigt pé
morgonen och sent pa kvillen dger rum 6ver tyskt terri-
torium fullstindigt oproportionerlig.

Det basta vore om detta problem kunde l6sas genom en
omsesidig overenskommelse. Den langa rad av forhand-
lingar som forts mellan Schweiz och Tyskland, utan att
laget har forbattrats och som t.o.m. lett till en ytterligare
forsimring av bullerfororeningarna i de berorda tyska
omrédena, ir ett bevis for att Tyskland har efterstravat
att uppnd en samforstdndslosning. Detta har emellertid
visat sig omojligt. Det senaste forsoket till 16sning har
avvisats av Schweiz trots att Tysklands avsikt att vidta
ensidiga dtgarder var vil kdnda.

Eftersom Tyskland har ansvar for att de tyska medbor-
garnas intressen beaktas har det blivit oundvikligt att
ensidiga dtgdrder vidtas. De berorda tyska omrddenas
intressen har aldrig pd allvar beaktats av Schweiz. Det
samrdd som Schweiz hanvisar till 4gde rum inom ramen
for de forhandlingar som dgde rum mellan de bada
lainderna. Négot fristdende samradsforfarande med de
tyska medborgarna har uppenbarligen aldrig genomforts
fran schweizisk sida.

De tyska dtgdrderna leder inte till ndgon minskad kapa-
citet pd Zirichs flygplats. Genom dessa anges endast
andra flygkorridorer som skall anvindas vid flygningar
over tyskt territorium och det infors inte ndgra begrins-
ningar for utnyttjandet av Zirichs flygplats, eftersom
Tyskland inte har ndgon behoérighet i det avseendet. Om
de schweiziska myndigheterna vidtar limpliga dtgdrder
for att anpassa flygplatsen till de nya ankomstforfaran-
dena kommer kapaciteten pa Ziirichs flygplats inte att
paverkas.

Flera av de schweiziska pdstdendena ar i detta samman-
hang felaktiga. For det forsta dr start- och landningsbana
28 tillrdckligt lang for att passa t.o.m. de storsta flyg-
planen. For det andra kan vinteomrddena fortfarande
utnyttjas, om dn pa hogre hojd; dven om en nedflygning
med 4 grader dr bast kan upp till 8 grader godtas, och
den nya hojden kriver endast 7,5 grader vilket ldtt kan
minskas till 5 grader genom ett dndrat forfarande over
Schweiz. For det tredje har en tysk domstol nyligen
redan konstaterat att Zirichs flygplats fortsitter att
fungera enligt forordning nr 213med en regelbunden
kapacitet av minst 32, vilket vida overstiger den siffra pd
20 till 24 som Schweiz hdvdar.

(") Beslut av den federala domstolen i Lausanne om det femte stadiet i
utokningen av den 24 juni 1998 — BGE 124 11 293.
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Under de byggnadsarbeten som utférdes pa Ziirichs flyg-
plats under 2000 gick det utan ytterligare storningar att
genomfora landningar s6derifrdn pd banorna 32 och 34.
Med det forfarande som tillimpades d& och installation
av forfarandet VOR/DME, sisom man enades om i
overenskommelsen mellan Tyskland och Schweiz, kan
verksamheten vid Ziirichs flygplats bedrivas utan kapaci-
tetsforlust. Tyskland hinvisar i synnerhet till en handling
frin det schweiziska ministeriet f6r miljo, transport,
energi och kommunikation (') rérande det icke
genomforda avtalet mellan Tyskland och Schweiz, som i
stor utstrickning motsvarar de ensidiga atgdrderna,
enligt vilka det finns flera valmojligheter som ér foren-
liga med de operativa reglerna.

Avsaknaden av precisionslandningsforfaranden (kategori-
erna 2 eller 3 i ILS-systemet gdr inte att anvinda for
landning soderifran pd landningsbana 32) har ingen
inverkan péd kapaciteten utan pa tillforlitligheten hos
denna kapacitet vid daliga vdderforhallanden. Tyskland
erkdnner att undantag frdn reglerna dirfor kan vara
nodvandiga och har mycket riktigt valt de villkor for
undantag som faststills i forordning nr 213 sa att de
sammanfaller med de viderforhdllanden som kraver
kategori 2 eller 3 i ILS. Aven om det kan ha férekommit
overgdngsproblem i samband med den ursprungliga
lagstiftningen innehaller 6verenskommelsen av den 26
juni 2003 en tidsplan for modernisering av Ziirichs flyg-
plats som Schweiz har godtagit och darfor kan anses
sorja for att sidana problem inte kommer att uppsta.

Det infors inte genom de tyska dtgdrderna nagon
overdriven belastning pd miljon i Schweiz. De nya
inflygningsrutterna for landning over schweiziskt territo-
rium ger inte upphov till ndgot buller som Gverstiger de
granser som for ndrvarande ar i kraft i Schweiz. For att
aterigen citera vad som sdgs i handlingen rorande det
icke genomforda avtalet dr det forvisso mojligt att dndra
flygkorridorerna inom Schweiz sd att antalet bullerdrab-
bade medborgare faktiskt minskar jamfort med vad som
ar fallet vid inflygningarna 6ver tyskt territorium. Graden
av oldgenhet pd grund av buller beror under alla forhal-
landen inte enbart pd hur minga medborgare som ar
utsatta for det utan dven pa andra faktorer, t.ex. att det
berorda tyska omrddet dr av stor betydelse ur rekrea-
tionssynvinkel och i hog utstrickning ekonomiskt
beroende av turism.

RATTSLIG BEDOMNING
IV — RELEVANT RATTSLIG RAM

Avtalet mellan Europeiska
Schweiz rérande luftfart

gemenskapen och

Forbindelserna mellan Europeiska gemenskapen och
Schweiz rorande luftfart regleras i ett bilateralt avtal

(") Botschaft zum Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft und der Bundesrepublik Deutschland tiber die Durchfithrung
der Flugverkehrskontrolle durch die Schweizerische Eidgenossen-
schaft iber deutschem Hoheitsgebiet und iiber Auswirkungen des
Betriebes des Flughafens Ziirich auf das Hoheitsgebiet der Bundesre-
publik Deutschland. http://www.uvek.admin.ch/imperia/md/content/
gs_uvek?2/d[verkehr/luftverkehrsverhandlungen/21.pdf

(17)

(18)

(20)

av den 21 juni 1999 (nedan kallat "avtalet”) som tradde i
kraft den 1 juni 2002.

Enligt artikel 1 i avtalet faststdlls i detta "regler for
parterna inom omrddet civil luftfart”. I den mén
bestimmelserna i avtalet ”i allt visentligt dr identiska
med motsvarande regler i EG-fordraget, och med
rittsakter som antagits under tillimpning av detta
fordrag, skall dessa bestimmelser, vid genomforandet
och tillimpningen av desamma, tolkas i Gverensstim-
melse med relevanta utslag och beslut som meddelats av
EG-domstolen och Europeiska gemenskapernas kommis-
sion fore datumet for undertecknandet av detta avtal”.
"Utslag och beslut som meddelats efter datumet for
undertecknandet av detta avtal” skall Schweiz dock
endast underrittas om. Pd begiran av endera avtalsslu-
tande parten skall i sddana fall "f6ljderna av sidana
senare meddelade utslag och beslut faststillas av Gemen-
samma kommittén i syfte att sikerstilla avtalets avsedda
funktion”.

[ artikel 3 i avtalet forbjuds uttryckligen diskriminering:
"Inom tillimpningsomradet for detta avtal, och utan att
det paverkar tillimpningen av eventuella sirskilda
bestimmelser som finns i detta, skall varje form av
diskriminering pé grund av nationalitet vara forbjuden.”

I artikel 15 faststdlls det att "om inte annat foljer av
bestimmelserna i rddets forordning (EEG) nr 2408/92,
som anges i bilagan till detta avtal, skall foljande gilla:
EG-lufttrafikforetag och schweiziska lufttrafikforetag
skall ges trafikrattigheter for trafik mellan valfri punkt i
Schweiz och valfri punkt inom gemenskapen”. Samtidigt
begrinsas dock tillimpningsomradet for de omsesidiga
rittigheterna genom faststillandet att “"tvd ar efter
ikrafttradandet av detta avtal skall schweiziska lufttrafik-
foretag ges trafikrattigheter for trafik mellan punkter i
olika EG-medlemsstater” och att “de avtalsslutande
parterna skall inleda forhandlingar om méojligheten att
utoka tillimpningsomrddet for denna artikel sa att det,
fem dr efter ikrafttridandet av detta avtal, dven omfattar
trafikrdttigheter for trafik mellan punkter inom Schweiz
och mellan punkter inom EG:s medlemsstater”.

Nir det giller tillimpningen av avtalet faststills i forsta
meningen i artikel 18.2 att "i frdgor som kan pédverka
flygtrafik som skall godkinnas enligt kapitel 3 skall
gemenskapens institutioner ha de befogenheter som de
tilldelats enligt bestimmelserna i de férordningar och
direktiv som skall tillimpas i och med att de uttryckligen
omnimns i bilagan”. Enligt artikel 20 har Europeiska



8.1.2004

Europeiska unionens officiella tidning

L 419

(22)

(23)

gemenskapernas domstol exklusiv behorighet att se dver
dessa befogenheter. I artikel 29 faststills att alla andra
tvistefrigor som ror "tolkningen eller tillimpningen av
detta avtal” fir liggas fram infér Gemensamma
kommittén, som inrittas genom avtalet.

Enligt bilagan till avtalet giller att "ndr det i rdttsakter,
som ingdr i forteckningen i denna bilaga, hinvisas till
EG:s medlemsstater, eller krav pd en forbindelse med
dessa, skall dessa hdnvisningar anses gilla dven Schweiz
eller krav pd en forbindelse med Schweiz”. Bland de
rdttsakter som skall tillimpas i och med att "de uttryck-
ligen omndmns i bilagan” dterfinns férordning (EEG) nr
2408/92 utom artikel 11 (bestimmelsen om den radgi-
vande kommittén). For tillimpningen av forordning
(EEG) nr 2408/92 har kommissionen nir det giller
trafiken mellan gemenskapen och Schweiz samma befo-
genheter som for tillimpningen av forordningen inom
gemenskapen, med forbehdll for att Europeiska gemen-
skapernas domstol har samma undersokningsbefogen-
heter utom "i frigor dir Schweiz har vidtagit eller
planerar att vidta dtgdrder av miljoskyddskaraktir enligt
artikel 8.2 eller 9 i radets forordning (EEG) nr 2408/92,”
dd "Gemensamma kommittén, pd begdran av endera
parten,” skall "avgora huruvida dtgirderna ar forenliga”
med avtalet.

Kommissionens befogenheter

Enligt bestimmelserna i artikel 18.2 i avtalet (se skal 20
ovan) har kommissionen de befogenheter som den tillde-
lats enligt artiklarna 8 och 9 i férordning (EEG) nr
2408/92. T artikel 8.2 och 8.3 faststills att kommis-
sionen pa en medlemsstats begdran eller pa eget initiativ
skall undersoka de “offentliggjorda gemenskapsbe-
stimmelser och nationella, regionala eller lokala
bestimmelser om sikerhet och miljoskydd samt fordel-
ning av ankomst- och avgangstider” i vilka utovandet av
trafikrattigheterna regleras samt att kommissionen efter
samrdd med den kommitté som avses i artikel 11 skall
besluta om medlemsstaten far fortsitta att tillimpa
dtgirden. Enligt artikel 8.4 fir medlemsstaterna
hinskjuta kommissionens beslut till rddet. Radet far i
undantagsfall med kvalificerad majoritet fatta ett annat
beslut.

Genom artikel 9.1 bemyndigas medlemsstaterna att "ndr
det ar friga om allvarliga Overbelastnings- och/eller
miljoproblem [...] infora villkor for, begrinsa eller avvisa
utovande av trafikrattigheter, sirskilt nir en tillfredsstil-
lande servicenivd kan uppnds med andra transport-
medel”. Medlemsstaten ar skyldig att underritta de andra
medlemsstaterna  och kommissionen om atgirderna.

(24)

(25)

(26)

Enligt artikel 9.4 har kommissionen ritt att utreda
sddana dtgdrder och f6rhindra tillimpningen av dem
under undersokningens ging. Efter samrdd med den
kommitté som avses i artikel 11 mdste kommissionen
besluta huruvida dtgiarderna dr relevanta och
overensstimmer med férordning (EEG) nr 2408/92 och
inte pd ndgot annat sitt bryter mot gemenskapsritten.
Rédet far i undantagsfall med kvalificerad majoritet fatta
ett annat beslut.

Pd grund av rickvidden hos avtalet mellan Schweiz och
gemenskapen dr dessa befogenheter dock begrinsade till
utovandet av trafikrattigheter mellan Schweiz och
gemenskapen, vilket utesluter flygningar inom gemen-
skapen, inom Schweiz samt flygningar mellan Schweiz
och tredjeland samt mellan gemenskapen och tredje
land.

Tillimpning av artikel 8 ur ett rent gemenskaps-
perspektiv

Medan artikel 9 dnnu inte tillimpats har kommissionen
redan tillimpat artikel 8 flera gdnger rorande situationer
som uteslutande rort gemenskapen (!). Kommissionen
har undersokt situationerna mot bakgrund av & ena
sidan de allmdnna principerna om frihet att tillhanda-
halla tjanster, dvs. icke-diskrimineringsprincipen och
proportionalitetsprincipen ~ och 4 andra  sidan
overensstimmelsen med andra bestimmelser i gemen-
skapsritten.

Som nyligen bekriftats i EG-domstolens rattskipning har
forordning (EEG) nr 2408/92 bland annat till syfte att
inom luftfartssektorn ange tillimpningsvillkoren f6r
principen om friheten att tillhandahélla tjanster, som
stadgas bland annat i artiklarna 59 och 61 i
fordraget” (%), vilket “inte bara innebdr att det &r
nodvindigt att avskaffa all form av diskriminering pa
grund av nationalitet av ett tjansteforetag som ar
etablerat i en annan medlemsstat utan dven att det ar
nodvindigt att avskaffa varje inskrankning — dven om
den ar tillimplig pd inhemska tjansteforetag och tjanste-
foretag fran andra medlemsstater utan atskillnad — som
innebdr att tjanster som tillhandahdlls av ett tjanste-
foretag som dr etablerat i en annan medlemsstat, dir
detta foretag lagligen utfor liknande tjdnster, forbjuds,
hindras eller blir mindre attraktiva”. For att dtgarder som
utgor inskrankningar av friheten att tillhandahalla
tjanster skall kunna godkdnnas med hinsyn till
bestimmelserna i forordning (EEG) nr 2408/92 skall de
vara berittigade och framfor allt std i proportion till det
syfte i vilket de har antagits ().

(") Se bla. beslut 94/290/EG "Orly”, (EGT L 127, 19.5.1994, s. 22);

beslut 2001/163/EG "Malpensa”, (EGT L 58, 28.2.2001, s. 29);
beslut 98/523/EG "Karlstad”, (EGT L 233, 20.8.1998, s. 25).

(® Nu artiklarna 49 och 51.

() EG-domstolens dom i mal C-361/98, Malpensa, REG 2001, s. I-385,
punkterna 31-36. Det bor dven noteras att det i beslutet om tilltrade
till Karlstad flygplats faststilldes att kommissionen "i samband med
utovandet av de befogenheter som den har givits enligt artikel 8.3 i
forordning (EEG) nr 2408/92, maste [...] se till att de dtgarder som
vidtagits av medlemsstaternas myndigheter inte strider mot andra
bestammelser i gemenskapsritten”. Se EGT L 233, 20.8.1998, s. 25.
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V — ANALYS

Rittslig grund

Som nimnts under IV har kommissionen enligt den
forsta meningen i artikel 18.2 i avtalet mellan EG och
Schweiz befogenheter att i frdgor som kan péaverka flyg-
trafik som skall godkinnas enligt kapitel 3 i avtalet, dvs.
ndr det galler trafikrattigheter enligt artikel 15 i avtalet,
undersoka forordning nr 213 i enlighet med artikel 8.2-
8.4 och artikel 9 i forordning (EEG) nr 2408/92. I det
schweiziska klagomalet hanvisas det till bada bestimmel-
serna i férordning (EEG) nr 2408/92 utan att det
uttryckligen anges pd grundval av vilken kommissionen
ombeds ingripa. Trots att kommissionen har begirt att
de schweiziska myndigheterna skriftligen skall ange den
rattsliga grunden for sin begdran har Schweiz héllit fast
vid att det aligger Tyskland att ange huruvida man avser
att motivera sina atgirder enligt artikel 8.2-8.4 eller
artikel 9. Eftersom ytterligare forklaringar saknas, bor
kommissionen undersoka de tyska dtgirderna i alla dessa
avseenden.

Enligt artikel 8.2 i forordning (EEG) nr 2408/92 skall
utévandet av trafikrittigheter omfattas av “offentlig-
gjorda gemenskapsbestimmelser och nationella, regio-
nala eller lokala bestimmelser om sikerhet och miljo-
skydd samt fordelning av ankomst- och avgangstider”.
Forordning nr 213 4r en offentliggjord nationell
bestimmelse om sidkerhet (') och miljoskydd och
omfattas darfor av artikel 8.2.

Det tyska resonemanget att kontrolldtgirder rorande luft-
trafiken inte ingdr i kommissionens undersokningsbefo-
genheter enligt artikel 8 i forordning (EEG) nr 2408/92
kan inte f6ljas.

Till skillnad fran artikel 9.4 i forordningen avses i artikel
8 inte ndgra sddana interimistiska atgarder som Schweiz
begdr. Schweiz har grundat sin begdran om interimis-
tiska datgdrder, eftersom det finns négra sirskilda
bestimmelser om sddana och eftersom kommissionen
inte anser att artikel 9 utgor en limplig beslutsgrund, pa
rttspraxis; enligt denna ar det viktigt att se till att det
medan en undersokning pagdr inte uppstir ndgon sidan
skada som inte skulle kunna avhjilpas genom ett eventu-
ellt beslut frain kommissionens sida som avslutning pa
det administrativa forfarandet (). Aven om frigan om

(") Pa grundval av mening 1, nummer 1 i § 32 (1) och samt mening-
arna 2 och 3 i § 32 (3), Luftverkehrsgesetz (den tyska lufttrafiks-
lagen; Bundesgesetzblatt, 27.3.1999, s. 550) jamforda med i § 27a (1)
och forsta meningen i § 27a (2) i Luftverkehrsverordnung (den tyska
lufttrafiksférordningen; Bundesgesetzblatt, 27.3.1999, s. 580).

() EG-domstolens dom i médl C-792/79, Camera Care, Rec. 1980, s.
119.

(33)

interimistiska atgdrder inte lingre dr relevant vid anta-
gandet av detta beslut, bor det noteras att de schweiziska
myndigheterna, dven om det hade varit mojligt att
bevilja interimistiska dtgdrder enligt artikel 8, inte har
framlagt ndgra Gvertygande bevis om irreparabel skada.

Tillimpningen av artikel 8.2-8.4 madste ses mot
bakgrund av rickvidden hos och syftet med avtalet
mellan EG och Schweiz och forordning (EEG) nr 2408/
92. Detta far till foljd att kommissionens befogenheter
enligt artikel 8.3 begrinsas till dtgirder som péverkar
lufttrafikforetagens drift, dvs. ”i fragor som kan pdverka
lufttrafik” for att anvinda ordalydelsen i artikel 18.2 i
avtalet.

Enligt artikel 9.3 i forordning (EEG) nr 2408/92 far en
medlemsstat endast genomféra en dtgird som antagits
enligt punkt 1 i samma artikel om inte, inom en ménad
efter underrittelsen frin den forsta medlemsstaten,
ndgon berord medlemsstat eller kommissionen motsitter
sig den. En sddan underrittelse till de andra medlemssta-
terna och kommissionen skall ske senast tre ménader
innan den foreslagna atgirden trader i kraft. De tyska
myndigheterna underrittade inte kommissionen om
tgdrderna tre ménader innan dtgirden skulle trada i
kraft. Det skedde faktiskt aldrig ndgon underrittelse.
Kommissionen kan dirfor inte tillimpa artikel 9 for
granskningen av de tyska bestimmelserna ().

Kommissionen kommer dirfor att undersoka de tyska
atgdrderna enligt artikel 8.2 och 8.3 i forordning (EEG)
nr 2408/92.

Den artikel 11 i foérordning (EEG) nr 2408/92 som
artikel 8.3 i samma forordning hénvisar till dterfinns inte
i bilagan till avtalet. Generellt utgér hanvisningar till den
radgivande kommittén i andra artiklar av forordningen
en del av avtalet. Slutakten innehdller dessutom en
forklaring om Schweiz deltagande i kommittéer enligt
vilken “foretridare for Schweiz [...] ndr fragor som
beror Schweiz behandlas” bland annat fir delta i “de
radgivande kommittéerna rorande flyglinjer”. Pa det hela
taget ansdg kommissionen det darfor vara nodvandigt att
samrdda med den rddgivande kommitté som inrittats
enligt artikel 11 i forordningen, och ldta Schweiz delta
som observator.

() De schweiziska myndigheterna hivdar i sin skrivelse av den 21

oktober att det faktum att det inte skedde ndgon underrittelse inte
kan utesluta tillimpning av artikel 9. I artikel 9.4 star det dock klart
och tydligt att "ndr kommissionen inom en ménad efter att ha blivit
underrittad enligt punkt 3 tar upp atgdrder for utredning”. Se dven
kommissionens beslut 98/523/EG, “Karlstad”, som omnimns i
skilen 41-43.
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Tillimpliga kriterier

De kriterier som anges i skilen 25 och 26 har faststillts
ur ett rent gemenskapsperspektiv. (') Frdgan ar darfor
om samma kriterier kan anvindas nir det giller avtalet
mellan gemenskapen och Schweiz rérande luftfart.

a) Icke-diskriminering

Diskrimineringsforbudet ar klart tillimpligt. Som pépe-
kats ovan anges i artikel 3 i avtalet mellan Schweiz och
gemenskapen att “inom tillimpningsomradet for detta
avtal, och utan att det paverkar tillimpningen av eventu-
ella sdrskilda bestimmelser som finns i detta, skall varje
form av diskriminering pd grund av nationalitet vara
forbjuden”. Nar det giller avtalet kan analysen av poten-
tiell diskriminering inte begrinsas till direkt diskrimi-
nering utan mdste dven omfatta indirekt diskriminering.

b) Proportionalitet

Till skillnad fran icke-diskrimineringsprincipen nimns
inte proportionalitetsprincipen uttryckligen i avtalet. I
den rittskipning som anforts ovan (*) har domstolen
ansett proportionalitetsprincipen vara tillimplig eftersom
forordning (EEG) nr 2408/92 for luftfartssektorn anger
“tillimpningsvillkoren for principen om friheten att till-
handahélla tjanster, som stadgas bland annat i artiklarna
59 och 61 i fordraget” (). Som anges ovan deltar
Schweiz i detta stadium inte i den inre marknaden for
luftfartstjanster. Schweiziska lufttrafikforetag kommer
inte att fd tillgdng till flygningar inom gemenskapen
forrdn i juni 2004, medan det fortfarande &terstdr att
forhandla fram mojligheter for lufttrafikforetag i gemen-
skapen att fa tillgdng till rutter inom Schweiz och for
schweiziska lufttrafikforetag till rutter inom en medlems-
stat i Europeiska gemenskapen. Avtalet medger for
ndrvarande till foljd av detta endast utbyte av trafikrattig-
heter. Det stir darfor klart att det inte foreligger ndgon
frihet att tillhandahélla tjanster i den mening som avses i
artiklarna 49 och 51 i fordraget ndr det giller avtalet
mellan gemenskapen och Schweiz. (*) Eftersom den inre
marknaden for lufttrafik enligt forordning (EEG) nr
240892 4ndd inte giller trafikrattigheter mellan
medlemsstater och tredje linder omfattas inte flygningar
mellan tredje linder och Schweiz av undersokningen.

Den rittskipning som anfors ovan har hur som helst till-
kommit efter det att avtalet ingicks. I artikel 1.2 faststills
att "Schweiz skall underrittas om utslag och beslut som

(") Det bor noteras att EG-domstolen har faststdllt att likhet mellan
bestimmelser i internationella avtal mellan gemenskapen och ett
tredje land och ordalydelsen i fordraget inte ar ett tillrackligt skal for
att till bestimmelserna i avtalet Overfora domstolens rattspraxis.
Rackvidden av rittspraxis maste bedémas mot bakgrund av gemen-
skapens mal och verksamhet enligt fordraget, bl.a. mot malet att
skapa en gemensam marknad som fungerar som en hemma-
marknad. EG-domstolens dom i mél C—270§80, Polydor, Rec. 1982,
s. 329.

() Se fotnot 8, EG-domstolens mél C-361/98, Malpensa.

() Nu artiklarna 49 och 51.

() Detta i kontrast till den fullstindiga etableringsfrihet som faststalls i
artikel 4 i avtalet.

(36)

meddelats efter datumet for undertecknandet av detta
avtal. P4 begiran av endera parten skall foljderna av
sddana senare meddelade utslag och beslut faststillas av
Gemensamma kommittén i syfte att sikerstilla avtalets
avsedda funktion.” Gemensamma kommittén har inte
tagit upp rattskipningen i fraga.

Det forefaller darfor olampligt att undersoka Schweiz
begiran mot bakgrund av proportionalitetsprincipen.
Eftersom denna tillimpats i tidigare fall och med tanke
pa tvetydigheten i avtalsbestimmelserna bor det dock
undersokas hur principen har tillimpats for att se om de
tyska atgarderna hade stridit mot den om den varit

gillande.

) Overensstimmelse med andra bestimmelser i avtalet

Nir det giller Overensstimmelsen med andra
bestimmelser i avtalet dr det endast de bestimmelser i
gemenskapsritten som ingdr i avtalets tillimpningsom-
rdde som dr potentiellt relevanta. Grundprincipen
for hur avtalet skall genomféras éterfinns i artikel 18.1:
”1. Utan att det paverkar tillimpningen av punkt 2 och
bestimmelserna i kapitel 2, skall de avtalsslutande
parterna ha ansvaret inom sina respektive territorier for
att detta avtal, och sarskilt forordningarna och direktiven
som ingdr i forteckningen i bilagan, genomfors pa ritt
sitt.” Gemenskapsinstitutionernas befogenheter enligt
artikel 18.2 4r ett undantag frin denna grundprincip.
Kommissionen forefaller dirfor inte ha befogenhet att
avgora om avtalsbrott skett i fall som inte omfattas av
den forsta meningen i artikel 18.2 i avtalet.

Icke-diskriminering

[ forordning nr 213 gors det ingen dtskillnad mellan luft-
trafikforetagen pa grundval av nationalitet eller identitet.
De kriterier som anvands for undantag fran de allméinna
reglerna 4r objektiva (vid raddnings- och undsattningsak-
tioner, daligt vdder, startbanor som blockerats pa grund
av olyckor, kollaps i navigationssystemen, flygplan som
ar for tunga for att kunna stiga tillrackligt fort och né en
viss hojd 6ver den tyska grinsen). De giller ddrfor for
lufttrafikforetag fran bade gemenskapen och Schweiz vid
inflygning till Zirichs flygplats Gver tyskt territorium
och vid utflygning frdn Zirichs flygplats 6ver tyskt terri-
torium. Om flygvdgar mdste anpassas eller ytterligare
avgifter betalas behandlas alla lufttrafikforetag lika.
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Som kommissionen redan faststdllt i besluten 95/259/
EG (), 98/710/EG () och 2001/163/EG (}), utesluter
icke-diskrimineringsprincipen enligt artikel 8.1 dock
dven atgirder som, utan att lufttrafikforetagets nationa-
litet eller identitet uttryckligen ndmns, i praktiken dndd
leder till diskriminering, dven indirekt. Det maste darfor
undersokas  huruvida  schweiziska lufttrafikforetag
paverkas annorlunda dn lufttrafikforetag fran gemen-
skapen. Enligt fast rittspraxis bestdr diskriminering i att
olika bestimmelser tillimpas i liknande situationer eller i
att samma bestimmelse tillimpas i olika situationer ().

Kommissionen noterar i detta sammanhang att det bland
lufttrafikforetagen  blivit vanligt med nitverk med
navflygplatser. Lufttrafikforetagens nitverk har sina baser
pa navflygplatser som néstan alltid 4r beldgna i den stat
dir lufttrafikforetagen erhdllit sina tillstaind och har sin
huvudsakliga verksamhet. Navsystemet gor att de kan
uppnd en stor tickning av lufttransportmarknaden och
via navflygplatsen bedriva trafik mellan vilka tvd flyg-
platser som helst utan att behova gora de investeringar
som kravs for en direktforbindelse. Lufttrafikforetag som
anvinder en viss flygplats som nav har vanligtvis en
mycket stor andel av trafiken pd den flygplatsen. En viss
begransning kommer dirfor oundvikligen med auto-
matik att paverka det lufttrafikforetag som dominerar
flygplatsen mer dn konkurrenterna. Detta forefaller inte i
sig innebdra ndgon diskriminering. Annars madste varje
begrinsning betraktas som diskriminering och medlems-
staterna frantas rtten att inféra bestimmelser enligt
artikel 8.2.

For att indirekt diskriminering skall foreligga skulle de
tyska dtgdrderna, bland de flygningar som omfattas av
avtalet, dvs. endast dem mellan gemenskapen och
Schweiz, huvudsakligen péverka schweiziska lufttrafik-
foretags flygningar. Nar det giller flygningar under de
tider som omfattas av de tyska atgirderna ar detta klart
inte fallet, eftersom schweiziska lufttrafikfretag och luft-
trafikforetag fran gemenskapen paverkas i exakt propor-
tion till sin andel av de flygningar som omfattas av
avtalet, eftersom alla flygningar mellan gemenskapen
och Schweiz péaverkas lika mycket, oavsett lufttrafikfore-
tagets nationalitet. De tyska dtgdrderna kan darfor inte
anses innebira nigon diskriminering.

Forordning (EEG) nr 2408/92 handlar mot bakgrund av
den forsta meningen i artikel 18.2 i avtalet mellan
gemenskapen och Schweiz om trafikrittigheter. Den ger
inte flygplatser ndgra sirskilda rattigheter. En eventuell
diskriminering av Zirichs flygplats jamfort med tyska
flygplatser skulle dirfor falla utom ramen for den analys
kommissionen har att utféra. Situationerna dr hur som

() EGT L 162, 13.7.1995, s. 25.

() EGT L 337, 12.12.1998, s. 52, skil 30.
() EGT L 58, 28.2.2001, s. 29, punkt 49.
V]

Y) Se tex. mdl C-311/97, Royal Bank of Scotland, REG 1999,
s.1-2651, punkt 26.

(41)

(42)

helst inte jimforbara eftersom Tyskland har full ritt att
styra utvecklingen av flygplatser pa sitt eget territorium
men saknar befogenheter nir det giller Ziirichs flygplats.
[ forordning (EEG) nr 2408/92 regleras inte heller
befolkningens exponering for flygplansbuller. En even-
tuell diskriminering av befolkningen i de schweiziska
omrdden som berors jaimfort med befolkningen i de
tyska omrdden som berors skulle darfor ocksa falla utom
ramen for den analys kommissionen har att utfora i

detta fall.

Proportionalitet

Det forefaller lampligt att pd grundval av under IV
ndmnda argument dra slutsatsen att proportionalitets-
principen inte dr ett kriterium som kommissionen
nodvindigtvis mdste anvinda i samband med avtalet
mellan gemenskapen och Schweiz. Som visats ovan har
det inte inforts ndgon frihet att tillhandahalla lufttrans-
porttjdnster utan endast ett utbyte av trafikrittigheter
mellan gemenskapen och Schweiz, dir inrikesflygningar
och flygningar mellan gemenskapens medlemsstater,
dtminstone for ndrvarande, inte ingdr. Det star dessutom
inte klart att de tyska dtgdrderna i forsta hand
nodvindigtvis skulle utgéra begrinsningar eftersom
dtgarderna 1 huvudsak forutsitter en anpassning av
flygvdgarna utan att trafikrattigheterna pdverkas i sig.
Gemensamma kommittén har vidare inte blivit under-
rittad om och inte tagit stillning till EG-domstolens
dom i mélet Malpensa (®) och denna kan dirfor inte
anvindas vid tolkningen av lufttransportavtalet mellan
gemenskapen och Schweiz.

Aven om man hade ansett att proportionalitetsprincipen
borde tillimpas anser kommissionen inte att de tyska
atgdrderna dr oproportionerliga. For det forsta dr de
tyska dtgdrderna inte onodiga. De utdragna férhandling-
arna mellan Tyskland och Schweiz under drens lopp
forefaller tvirtemot visa att dtgdrderna verkligen ar
nodvindiga, dven om Schweiz hidvdar att bullernivderna
i Tyskland med den nuvarande situationen inte
overstiger gillande bullerrestriktioner. Bullerrestriktio-
nerna bor dock betraktas som hogsta godtagbara nivaer,
inte bekvamlighetsnivder. Medlemsstaterna har i princip
rétt att vidta dtgarder for att sinka bullernivderna under
dessa nivder beroende pa de lokala omstindigheterna.
Som Tyskland papekat ir det tyska omrdde som passeras
av flygplan under inflygning till Zirich ett viktigt
turistmal och som sddant sarskilt kansligt for buller. De
tyska dtgdrderna avser vidare huvudsakligen tidiga
morgnar och sena kvillar, da bullerkidnsligheten ar
sarskilt hog.

() EG-domstolens mal C-361/98, Malpensa.
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(43)  Inte heller kan det sigas att de tyska dtgdrderna ir opro- (47)  Effekterna, om ndgra O6verhuvud taget, skulle dirfor
portionerliga, dvs. att man genom andra, mindre betung- begrinsas till tre timmar pd veckosluten och allminna
ande bestimmelser frin Tysklands sida skulle kunna helgdagar. For sommar- och vintertidtabellerna uppgar
uppnd samma resultat, dvs. en forbdttring av miljositua- det maximala antalet rorelser under dessa timmar till 60.
tionen i Tyskland, vilket faller inom de tyska myndighe- Endast ett litet antal flygningar gir utéver ovan nimnda
ternas befogenheter i denna frdga. Tyskland har pdpekat kapacitet och detta endast for vissa av dessa timmar.
att landet inte har ndgra befogenheter over flygplatsen Dessutom finns det betydande reservkapacitet timmarna
eftersom denna ligger pd schweiziskt territorium. Tysk- omedelbart fére och efter ().
land kan ddrfor inte pd nigot annat sitt, genom att t.ex.
anvinda flygplatsen annorlunda, minska bullret over
tyskt territorium. Endast Schweiz har ritt att infora
sddana dtgirder och att bla. inféra nodvindig utrust-
ning. Ett syfte med forhandlingarna med Schweiz verkar
ha varit att se till att Schweiz utnyttjar sina befogenheter (48)  Nar det géller oron for att Ziirichs flygplats pa grund av
till att vidta lampliga tgdrder, vilket inte har skett under de tyska dtgirder som planeras till den 10 juli 2003
de senaste 20 ren. skulle tvingas stinga under vissa regelbundna vaderfor-
hillanden, har denna friga tagits upp i det bilaterala
avtalet av den 26 juni 2003. Tyskland har gatt med pé
att skjuta upp de planerade atgirderna, medan Schweiz
har lagt fram en tidsplan for att forse Ziirichs flygplats
med utrustning for landningar soderifrdn sa att alla de
(44)  Vid en bedomning av om andra dtgirder med motsva- vaderforhallanden for vilka Tyskland inte skulle bevilja
rande verkan hade varit mindre betungande madste sarskilda tillstdind kan hanteras. Klagomélet ar i detta
undersokningen mot bakgrund av avtalet mellan EG och avseende darfor irrelevant.
Schweiz samt foérordning (EEG) nr 2408/92 begransas
till att beakta inverkan pa flygtrafiken. I forsta hand ar
den enda effekt forordning nr 213 kan ha en forindring
i den flygvdg som inkommande flygplan fér ta tidigt pa
morgnarna och sent pa kvillarna. For nirvarande madste
inkommande flygplan folja en viss vig; f6ljden av den (49)  Proportionaliteten i de tyska atgdrderna hade dirfor
tyska forordningen i kombination med schweiziska endast kunnat ifragasittas om det hade varit mojligt for
trafikkontrollatgérder kommer att bli att en obligatorisk Tyskland att uppnd samma resultat genom att vidta
vig byts ut mot en annan obligatorisk vig under vissa andra, mindre betungande dtgdrder. For att uppnd den
tider pa dygnet. minskning av bullret som onskades stod dock inga andra
medel till Tysklands forfogande. Eftersom inverkan pé
flygtrafiken dr mycket liten eller till och med obefintlig
dr det dessutom svart att forestilla sig att Tyskland skulle
vidta nigon annan dtgird som stdr i dess makt med
dnnu mindre inverkan pd trafikrittigheterna. Aven om
45 Inte heller stir det klart att de tyska dtgirderna i ndgon proportionalitetsprincipen hade varit tillimplig i detta
namnvird utstrickning minskar kapaciteten pd Ziirichs fall, vilket kommissionen inte anser vara fallet, dr
flygplats. Om Schweiz vidtar limpliga atgirder for att kommissionen alltsd av den uppfattningen att principen
utrusta de andra start- och landningsbanorna med inte hade frangdtts genom de tyska dtgirder som
lamplig utrustning for precisionslandning och faststiller granskas.
motsvarande forfaranden for flygningarna, kommer
effekterna, om det overhuvud taget uppstdr nigra,
formodligen att bli mycket sma.
(46)  Schweiz pdstdr att kapaciteten hos Ziirichs flygplats
redan namnvirt reducerats frdn tidigare maximalt 40—42
landningar och 44 starter (sammanlagt 68). Med de tyska Tyska dtgirder som strider mot andra bestimmelser
atgirderna skulle den maximala kapaciteten uppga till i avtalet
26-30 landningar och 30-32 starter (sammanlagt 56—
60). Aven utan de tyska 4tgirderna skulle det system
som anvidnds for flygningar mellan 21.00 och 07.00
dndd bara ha en genomsnittskapacitet pd 25 rorelser.
Enligt tidtabellerna fér sommaren 2003 och vintern
2003/2004 uppgdr det maximala antalet schemalagda (50)  Schweiz péstar vidare att forordning nr 213 stér i strid

landningar under dessa tider hur som helst till 23 och
det maximala antalet landningar och starter till 34 (%).

(") Det bor noteras att mellan kI. 6 och kl. 7, ndr det pastds vara for
hog efterfragan, kommer det stora flertalet av inkommande flyg-
ningar frin tredje land, och omfattas darfor inte av avtalet mellan
Schweiz och EU.

med artikel 17 i avtalet av den 21 juni 1999 rorande
luftfart mellan Europeiska gemenskapen och Schweiz.

() T detta sammanhang bor det noteras att berdkningarna bygger pa

siffror som tillhandahalls av Schweiz, men som ifragasitts av Tysk-
land. De grundas darfor pa det antagande som ar mest fordelaktigt
for Schweiz.
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(51) Tartikel 17 faststalls foljande: péstar i sin skrivelse av den 21 oktober 2003. Aven om

(52)

(53)

"De avtalsslutande parterna skall vidta alla lampliga
dtgirder, bdde allmdnna och sirskilda, for att
sakerstilla att de skyldigheter fullgors som foljer av
detta avtal, och de skall avstd fran varje dtgard som
skulle dventyra uppndendet av avtalets mal.”

Som framgdr av texten i artikel 17 dtar sig avtalspar-
terna, dvs. Schweiz och Europeiska gemenskapen,
genom avtalet vissa skyldigheter. Tyskland dr inte part i
avtalet och omfattas darfor inte av denna bestimmelse.
Det bor icke desto mindre noteras att det, vilket framgatt
av forhandlingarna mellan Tyskland och Schweiz under
de senaste 20 dren, gjorts seridsa och ihirdiga anstring-
ningar for att uppnd en situation godtagbar for bada
parterna.

Schweiz hinvisar ocksd till skdl 7 i Europarlamentets
och radets direktiv 2002/30/EG rorande inférande av
bullerrelaterade  driftsrestriktioner vid flygplatser i
gemenskapen ('), ddr det krdvs en "vil avvigd strategi”
for bullerbekimpning. Eftersom direktivet antogs av
gemenskapen efter det att avtalet mellan gemenskapen
och Schweiz ingicks méste det antas av Gemensamma
kommittén i enlighet med artikel 23 i avtalet mellan
gemenskapen och Schweiz for att kunna tillimpas i
enlighet med avtalet. Detta har dnnu inte skett och det
ar darfor inte tillampligt, till skillnad fran vad Schweiz

(') EGT L 85, 28.3.2002, s. 40.

det hade tagits med i avtalet bor det dock framhdvas att
medlemsstaterna enligt artikel 4.1 i direktivet skall géra
en god avvigning da de hanterar bullerproblem vid flyg-
platser inom sina respektive territorier.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Atrtikel 1

Tyskland fir fortsitta att tillimpa férordning nr 213 om
tillimpning av de tyska flygtrafikbestimmelserna om faststil-
lande av forfaranden for instrumentstyrda landningar och
starter vid Ziirichs flygplats, i dess dndrade lydelse enligt den
forsta dndringsforordningen av den 4 april 2003.

Attikel 2
Detta beslut riktar sig till Forbundsrepubliken Tyskland.

Utfidrdat i Bryssel den 5 december 2003.

Pd kommissionens véignar
Loyola DE PALACIO
Vice ordforande



