SV

% %5

Yo W e

W W

% X

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION

Bryssel den 5.9.2005
KOM(2005) 409 slutlig

MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN

om utveckling av en gemenskapspolitik for civil luftfart i forhallande till Indien

SV



SV

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

INLEDNING OCH SAMMANFATTNING

Republiken Indien, vérldens storsta demokrati och nést folkrikaste land &r stadd i
snabb fordndring och utvecklas till en viktig ekonomisk faktor i Asien. Efter nagra
artionden av sjélvstindiga ekonomiska och politiska initiativ haller Indien allt mer pa
att Oppna sig och aktivt ta sig in pa vérldsscenen.

I dag ar Indien en av vérldens sex snabbast vixande ekonomier. Indien har en
dynamisk och snabbt vixande konsumentmarknad, och dess medelklass véxer
explosionsartat och uppgér redan till 6ver 250 miljoner manniskor. De ekonomiska
prognoserna for Indien tyder pa en fortsatt stark tillvixt av BNP. Redan under 1990-
talet 1dg den ekonomiska tillvixten i Indien 1 snitt pa 6 % per ar, och nu ser den ut att
kunna nd upp till imponerande 8 %, och kanske mer, under de kommande aren.

Indiens ekonomi har uppenbarligen haft férdel av den marknadsinriktade politik som
inforts pa 1990-talet och som forstirkts under den nuvarande regeringen. Indien
héller pd att bli ett av de viktigaste centren i vérlden for utlokalisering av
tillverkningsindustri och tjinster, och indiska fOretag haller pa att bli
konkurrenskraftiga péd det internationella planet.

EU och Indien har redan nira relationer utgaende fran gemensamma viarderingar och
mél. EU, som star for néstan en fjardedel av Indiens sammanlagda handel, &r Indiens
storsta handelspartner och den viktigaste kéllan for direkta utlandsinvesteringar.

Efterfrdgan péa lufttransport i Indien dkar snabbt bade for foretagsresor, internationell
turism (utldndska besdkare och olika indiska grupper i utlandet) och inrikestrafik.

Den indiska luftfartsmarknaden tillhor i dag de snabbast vixande i vérlden. Under
2004 sédgs luftfarten 1 Indien ha okat med cirka 25 %. En sddan snabb 6kning av
lufttrafiken leder till allvarliga kapacitetsbrister i luftfartsinfrastrukturen, bade vad
giller flygplatsernas kapacitet och antalet tillgangliga flygplan.

Marknadsoppning och forsok att dra privat och utldndskt kapital till den indiska
luftfartsmarknaden ses som en del av insatserna for att utveckla och modernisera
Indiens flygsektor sa att den kan tillfredsstélla den 6kande efterfragan och uppfylla
konsumenternas fOrvéntningar. Indiens luftfartssektor har lidnge préaglats av
restriktiva strategier med begransad tillgdng och stark statlig kontroll, men pé senare
ar har landet tagit beslutsamma steg mot en Oppnare och mer konkurrensutsatt
luftfartsmarknad,

Till f6ljd av den enormt snabba tillvixten och en stegvis marknadsoppning kan
Indien erbjuda nya affiarsmojligheter och en stor tillvixtpotential dven for EU:s
flygbolag, flygplanstillverkare och tjdnsteleverantorer.

EG-domstolens open skies-dom av den 5 mnovember 2002 innebédr att
medlemsstaternas 22 bilaterala avtal med Indien &r ohdllbara och méste dndras.
Kommissionen har getts ett dvergripande mandat for att forhandla fram de &ndringar
av bilaterala avtal med tredjeland som dr nodvandiga.
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Kommissionen anser att det nu ar lampligt att utveckla Indiens och gemenskapens
forbindelser inom luftfarten med tanke pd i) den indiska luftfartsmarknadens allt
storre betydelse, i1) medlemsstaternas problem med att anpassa sina bilaterala avtal
till gemenskapslagstiftningen, dven i forhandlingar dir de indiska myndigheterna
begirt och fatt betydande extra trafikrittigheter och iii) de allménna réttsliga och
ekonomiska fordelarna med att ersétta det fragmenterade europeiska upptrddandet
forbindelserna med Indien med en 6vergripande, samordnad och liberal strategi.

Darfor ndmns Indien ocksé som ett tinkbart viktigt land for ett EU-omfattande avtal 1
kommissionens meddelande Fortsatt utveckling av EU:s luftfartspolitik gentemot
linder utanfor EU'. Sammanslutningen av europeiska flygbolag (Association of
European Airlines, AEA) har dessutom faststillt att Indien ar en sérskilt viktig
marknad som motiverar ett omfattande EU-avtal®.

I sina slutsatser om luftfartsforbindelser med tredjeldnder nimner radet uttryckligen
Indien som en tdnkbar kandidat for en framtida begdran om omfattande
forhandlingsmandat’.

I sitt svar pd Europeiska kommissionens meddelande Ett strategiskt partnerskap
mellan EU och Indien® uttryckte Indien i augusti 2004 sin beredskap att Sverviga ett
omfattande luftfartsavtal med EU.

I detta meddelande rekommenderar kommissionen déarfor att radet bemyndigar
kommissionen att pd Europeiska gemenskapens védgnar forhandla om ett omfattande
avtal om ett luftrum utan gridnser med Indien, som skulle innebdra bidde en
marknadsdppning och borjan péd ett samarbete och en harmonisering i friga om
lagstiftning inom omradena luftfartssikerhet, flygsdkerhet, miljoskydd, forskning
och teknik och tillimpning av konkurrensregler som garanterar réttvisa
konkurrensforhéllanden.

Positiva forberedande kontakter mellan Indiens ministerium for civil luftfart och
Europeiska kommissionen inleddes under forsta hélften av 2005, och kan utgora en
god grund for formella forhandlingar med Indien.

DE POLITISKA OCH EKONOMISKA RELATIONERNA MELLAN EU OCH INDIEN BLIR
ALLT VIKTIGARE

Pé senare ar har den indiska ekonomin utvecklats imponerande, med en ekonomisk
tillvixt pd cirka 6 % per &r under 1990-talet. Under 2003 nédde tillvéxten i Indien
8,6 %.

EU, som stir for ndstan en fjardedel av Indiens sammanlagda handel, &r Indiens
storsta handelspartner och den viktigaste killan for direkta utlandsinvesteringar.

KOM(2005) 79 slutlig, 11.3.2005.

Future developments in international air transport to and from the EU - An AEA perspective. (rapport
om den framtida utvecklingen inom den internationella luftfarten till och fran EU). Oktober 2004.
Rédets slutsatser av den 27 juni 2005 om utveckling av EU:s luftfartspolitik gentemot linder utanfor
EU.

KOM(2004) 430 slutlig, 16.6.2004.
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Handeln mellan Indien och EU 6kade med 34 % bara mellan 2003 och 2004. Men
Indien dr bara EU:s tolfte storsta handelspartner, efter linder som Taiwan och Korea.
Under 2004 var EU:s handel med Kina exempelvis mer dn fem ganger sé stor som
handeln med Indien, och EU:s direkta utlandsinvesteringar i Kina 14g mer &n tio
ganger Over investeringarna i Indien.

Det visar vilken stor outnyttjad potential for ekonomisk tillvixt, handel och
investering som fortfarande finns i Indien.

Med en befolkning pa ndrmare 1,1 miljarder, en imponerande ekonomisk tillvixt och
en enorm allmén potential, haller Indien pé att fa en allt mer betydande position i
vérlden. EU:s relationer med Indien har blivit intensivare pd senare ar, och sedan ér
2000 hélls toppmoten mellan EU och Indien varje ar.

I kommissionens meddelande fran juni 2004 om Ett strategiskt partnerskap mellan
EU och Indien foreslar kommissionen att forstirka de politiska och ekonomiska
relationerna med Indien. Kommissionen foreslar en rad strategiska sektorsbundna
dialoger for att bygga ut det ekonomiska samarbetet med Indien, och dven att dka
luftfartssamarbetet genom en dialog om civil luftfart och forhandlingar om ett
luftfartsavtal mellan EU och Indien.

Indiens svar pd kommissionens meddelande, den 27 augusti 2004, var positivt.
Indien betonade att man forsokte dra till sig utlindska direktinvesteringar i1 den
indiska luftfartssektorn och gora flygplatsinfrastrukturen effektivare. Dessutom
betonade Indien sin beredskap att Overvdga ett omfattande luftfartsavtal med EU,
som dven skulle omfatta marknadstilltrade, lagstiftning och trafikstyrning.

Vid det femte toppmétet mellan Indien och EU 1 Haag, i november 2004, kom Indien
och EU overens om att tillsammans utarbeta en omfattande handlingsplan for
genomforandet av det strategiska partnerskapet. Denna handlingsplan héller nu pa att
utarbetas.

INDIENS ALLT STORRE BETYDELSE INOM DEN INTERNATIONELLA LUFTFARTEN - EN
MARKNADSPROFIL

Indien — en snabbt viixande och forianderlig luftfartsmarknad

Efter ett artionde med mer blygsamma tillvaxtsiffror kring 5 % per ar upplever
Indiens inrikesflygmarknad for nérvarande ett uppsving till f61jd av en snabb BNP-
tillvaxt, allmant hogre inkomster, en vixande medelklass i stiderna som utgdr en stor
potential for turistresor, nya marknadsaktorer, varibland lagprisbolag, och slutligen
sjunkande flygpriser. Under de senaste dren har den indiska luftfartsmarknaden
tillhort de snabbast vdxande i1 virlden. Under 2004 sdgs luftfarten i Indien ha okat
med cirka 25 %.

Sedan 1990 har antalet platser pa reguljéra flygningar utan mellanlandning mellan
EU och Indien okat fran 2,6 miljoner till 4,4 miljoner ar 2004 (+70 %)’. Till f5ljd av
de nyligen &verenskomna Okningarna av trafikrdtt véntas antalet avgingar och
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Kélla: OAG schedules.
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tillgédngliga platser 6ka &nnu mer under de kommande &ren, allt eftersom de nya
trafikrétterna infors pd marknaden.

Under de sista aren har ménga nya strackor 6ppnats, till destinationer som Bangalore,
Hyderabad, Amritsar, Chennai och Cochin.

Sju EU-flygbolag har reguljira passagerarflyg till Indien, och tva indiska bolag (Air
India och, sedan kort, Jet Airways) flyger till Europa. Dessutom transporterar tva
amerikanska flygbolag passagerare via Europa till Indien och tillbaka. Sammanlagt
bedrivs 1 dagsldget trafik pa 17 flyglinjer mellan en ort i Indien och en i EU.
Tyskland star for den storsta andelen reguljira direktflyg mellan EU och Indien, med
32 % av den totala trafiken, medan Storbritannien star for 31 %, Frankrike for 18 %
och Nederldanderna {or 9 %.

Av det sammanlagda antalet flygningar per vecka, mellan EU och Indien, som lag pa
130 flygningar under vintern 2004/2005, hade Lufthansa och Air India en varsin
andel av 22 %, medan British Airways andel uppgick till 15 %.

Framtidsutsikterna

Tillvéxten forvéntas fortsétta vara imponerande fOr passagerartrafiken till Indien
under de kommande aren. IATA (International Air Transport Association) forutspar
att den internationella passagerartrafiken till Indien i genomsnitt kommer att 6ka med
7,8 % per ar under perioden 2004-2008. IATA forutspar dessutom att den indiska
godsmarknaden kommer att 6ka &nnu snabbare, med i genomsnitt 8,4 % per &r fram
till 2008.

Centret for luftfart i Asien och Stilla havsomradet (Centre for Asia Pacific Aviation)
forutspar att den sammanlagda lufttrafiken i Indien kommer att 6ka med fem
miljoner passagerare per ar under de kommande tio &ren, och att Indiens
inrikesmarknad och internationella marknad under &r 2004 skulle vixa med upp till
30 %, till cirka 20 miljoner passagerare i varje segment.

Indiens totala passagerartrafik forvintas oka fran cirka 44 miljoner passagerare ar
2004 till 58 miljoner passagerare 2014°. I sin prognos for virldsmarknaden 2004-
2023 forutser Airbus en arlig tillvaxt pd 6,5 % for marknaden Visteuropa-Indiska
subkontinenten under de nésta bada decennierna.

Viktiga drivkrafter pa marknaden

I det forflutna har Indiens regering inte varit sdrskilt intresserad av turism, och har
inte prioriterat denna fraga.

Pé senare tid har emellertid just turismen varit en av de viktigaste drivkrafterna i den
internationella lufttrafiken till och frdn Indien. Kampanjen “Incredible India”, som
lanserades av ministeriet for turism under 2002 anses allmént vara en stor framgang.
Under 2004 kom 3,4 miljoner utlindska besokare till Indien, 23,5 % mer &n 2003.
Under 2005 berdknas antalet stiga med ytterligare 30 %, och ministeriet for turism
har satt ett mal pa 40 miljoner utlindska besokare till 2020.
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Asia/Pacific Air Traffic - Growth and Constraints, Air Transport Action Group (ATAG), 2001.
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Men &dven turismen frn Indien okar kraftigt, och véxte under 2003 med 30 % for att
na cirka 4,5 miljoner.

En annan drivande kraft som forvéntas spela en stor roll 1 den framtida efterfragan
efter flygtransport i Indien dr priserna. I realvdrde har internationella biljettpriser
minskat stadigt under de senaste tjugo aren. Dessa minskningar tycks emellertid inte
ha dgt rum i1 samma utstrickning i Indien, eftersom kapacitetsbegransningar har
drivit upp priserna pa resor till och fran Indien, jamfért med andra ldnder 1 regionen.
For nirvarande mérks en betydande klyfta mellan biljettpriserna till Indien och till
liknande destinationer 1 omradet. Till exempel kan en resa till Indien frén
Storbritannien eller USA ofta vara 40 % dyrare &n en resa till liknande platser, som
Thailand eller Indonesien.

I detta sammanhang kan det ndmnas att niringslivsexperter forutsédg betydligt lagre
priser sa snart avtalet om ett gemensamt luftrum mellan USA och Indien hade trétt 1
kraft i borjan av 2005. En prognos gick ut pd att biljettpriserna skulle sjunka med 20-
30 %, och en annan att de nuvarande priserna pd mellan 1 000 och 1500 dollar
skulle sjunka till cirka 700 dollar under de kommande tolv till arton minaderna, till
foljd av okad tillgang och konkurrens.

Om man later privata indiska flygbolag trafikera internationella strackor kommer
konkurrenstrycket att 6ka pa de etablerade bolagen. Nykomlingar och lagprisbolag
pa den indiska inrikesmarknaden forvédntas ha samma effekt inom landet.

VIKTIGA TENDENSER I INDIENS POLITIK FOR CIVIL LUFTFART
Allminna aspekter

Indiens civila luftfartssektor genomgar for narvarande en snabb fordndring. Under
1990 inledde Indien ett program for ekonomisk avreglering av luftfarten som bland
annat ledde till 1) att ett luftrum utan grénser for internationell godstrafik utropades,
i1) att flygbolag som inte var statligt dgda fick tilltrdde till den indiska marknaden,
och iii) att bilaterala luftfartsavtal med tredjelédnder stegvis borjade avregleras.

Den indiska regeringen har allt mer kommit att upptdcka att luftfartssektorn kan
driva pa den allminna ekonomiska utvecklingen, och upprittade darfér under 2003
en kommitté under ledning av fore detta kanslisekreteraren Naresh Chandra som
skulle ta fram en handlingsplan for en ny nationell politik for civil luftfart. Alt tyder
pa att den indiska regeringen fortsdtter att folja kommittén viktigaste
rekommendationer att utveckla en Oppnare och mer konkurrensutsatt
luftfartsmarknad i Indien.

Kommitténs rapport visade att det behdvdes en samordnad strategi for den civila
luftfarten, utgaende fran fyra “pelare”:

o Jamlika konkurrensvillkor fore alla berérda parter.

e Okad privat delaktighet och ©6kad konkurrens genom avligsnande av
intrddeshinder.
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e Stringare sdkerhetsnormer och en fungerande rittslig tillsyn Over
luftfartsmarknaden.

¢ Institutionella mekanismer som ger insyn och Oppenhet och som garanterar
samhélleligt viktiga men ekonomiskt oldnsamma tjanster.

Kommitténs undersokningar ledde till flera Overgripande slutsatser, bland annat
foljande:

e Som en omedelbar prioritering sags ett liberaliserat skattesystem med ldgre
bréinsleskatt. Regeringen har dnnu inte f6ljt denna rekommendation.

e Kommittén ansdg att flygplatsavgifterna dr for hoga och borde sdnkas, och att
tillgangen till flygbréansle skulle liberaliserad s att fler leverantdrer kunde vara
verksamma vid flygplatserna.

e Regeringen verkar ha tagit upp kommitténs rdd att avskaffa bestimmelserna om
spridning av rutterna i juni 2004, och ha dndrat det gamla systemet med en
obligatorisk blandning for alla flygbolag av rutter mellan viktiga stdder och
mindre trafikerade rutter, till ett system med avgifter for privata bolag som
mojliggor finansiering av olonsamma strackor (allméan trafikplikt).

e Likaledes har forslaget att tillita utlandska kapitalinvesteringar (utom frén
utlandska flygbolag) upp till 49 % av flygbolagens kapital antagits.

Marknadsoppning och nya marknadsaktorer

I slutet av 2004 beslot Indien att tillata privatigda flygbolag som uppfyller vissa
kriterier (t.ex. skall de ha en flotta pd minst 20 flygplan och Over fem ars
trafikerfarenhet) att flyga pa internationella strackor. Tva bolag (Jet Airways och Air
Sahara) uppfyllde kriterierna och har nyligen fatt tillstind fran den indiska
regeringen att flyga pé internationella strackor.

Antalet flygbolag inom inrikesflyget véxer snabbt. For nérvarande finns det sju
reguljira registrerade bolag i Indien: 1) det statligt 4gda Air India, 2) Indian Airlines,
3) Alliance Air (dotterbolag till Indian Airlines), 4) Air Sahara, 5) Jet Airways
(privatdgt), 6) Air Deccan (privatdgt lagprisbolag), och 7) Blue Dart Cargo
(specialiserat pa godstrafik).

Redan under 2005 vintas ytterligare fem bolag komma in pa den indiska marknaden
(Spicelet, Kingfisher Airlines, Air India Express, Indus Airways och Go Air).

Den indiska regeringen fortsétter att avreglera bilaterala luftfartsavtal. I december
2004 beslot den indiska regeringen att sluta kompensera ojamvikt mellan olika
trafikritter med hjélp av obligatoriska handelsavtal mellan utsedda bolag. Inga nya
luftfartsavtal kommer att omfatta sddana obligatoriska handelsavtal, och befintliga
obligatoriska handelsavtal kommer att avvecklas under maximalt fem éar.

Ett viktigt resultat av regeringens allt liberalare luftfartspolitik dr att Indien och USA
i april 2005 undertecknade ett bilateralt avtal om gemensamt luftrum. Genom avtalet
avskaffas alla kapacitetsbegransningar och alla kontroller av konkurrensutsatt
prissittning. Bestimmelserna om utseende av bolag rensas ocksd fran alla
kvantitativa begransningar av marknadstilltrdde, men de klassiska bestimmelserna
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om dgande och kontroll kvarstir. Kapacitet och tilltrdde avregleras helt for tredje,
fjirde och femte frihetens marknader, men det nya avtalet erbjuder dessutom
obegriansade rittigheter enligt sjunde friheten for rena godstransporter. Det nya
avtalet forvéntas ocksa bidra till nya trafikmdnster som skulle mdjliggora flygningar
utan mellanlandning 6ver Arktis mellan USA och Indien, nagot som hittills inte har
forekommit. En forutsdttning for detta &r att man fir faktiska overflygningstillstand
for det ryska luftrummet.

Indien har géitt med pa stora utvidgningar av trafikrétter i nyligen slutna bilaterala
avtal med flera ldander, bland annat Storbritannien och Kina.

Kapacitetsbrister i infrastrukturen

Den extremt snabba tillvixten i1 efterfragan efter lufttrafik i Indien har lett till
allvarliga kapacitetsbrister i Indiens luftfartsinfrastruktur, bland annat vad géller
flygplatser och antal tillgdngliga flygplan. Flygplatskapaciteten och tjénsteutbudet ar
otillrdckligt, och brister bade i frdga om tillgang till landningsbanor, stéllplatser och
terminalkapacitet.

Indien forsoker dra till sig privatkapital i nya partnerskap. Nya grasfiltsflygplatser
byggs 1 Bangalore och Hyderabad. Regeringen véljer strategiska partners som
andelsdgare 1 flygplatserna i Mumbai och New Delhi. I mars 2005 uppmanade den
indiska regeringen nio anbudsgivare som valts ut pa forhand att inkomma med
finansiella erbjudanden. I detta forutvalda konsortium ingér flera etablerade
europeiska flygbolag.

Planerna att delvis privatisera Air India och Indian Airlines har &nnu inte genomforts,
vilket omdjliggdr en modernisering och utvidgning av deras flottor pad kommersiell
bas med privatkapital. Déarfor verkar regeringen ha beslutat att forstirka dessa bolag
och tillhandahélla egna garantier for kop av flygplan.

For att mota den véxande efterfrigan péd lufttransporttjénster i Indien krévs stora
investeringar 1 luftfartens infrastruktur, vad géiller bade flygplatser, flygplan,
flygledningsteknik och stodinfrastruktur. Indiens ministerium for civil luftfart raknar
exempelvis med att det kommer att behdvas nistan 8 miljarder euro i investeringar i
Indiens flygplatser under de kommande éren.

I december 2004 rapporterades det att tio helt nya flygplatser planerades, och att
femton andra skulle moderniseras (utdver moderniseringen av de fyra stora
flygplatserna Delhi, Mumbai, Calcutta och Chennai).

Kvarvarande hinder for en modernisering av Indiens luftfartsmarknad

Den indiska regeringen tycks vara fast besluten att inféra en samstimmig och
marknadsstyrd luftfartspolitik grundad pa konkurrens och lika behandling. Detta ar
mycket uppmuntrande. Déremot kritiseras den indiska regeringen fortfarande i det
egna landet for i) otillricklig Gppenhet och insyn i politiken, ii) for l&ngsamma
besluts- och  genomforandeprocesser,  iii)  bristen @ pa  fungerande
konkurrenslagstiftning, iv) en miljd som motverkar privat investering, och v)
restriktioner mot utlandska investeringar.
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Det ar tidnkbart att dessa frdgor kommer att tas upp i1 regeringens vitbok som
forvéntas komma ut inom kort.

Tekniskt samarbete

Den snabba Okningen av efterfrdgan efter lufttrafik medfor ocksd stora tekniska
problem 1 friga om luftfartssikerhet, flygsidkerhet och flygledning. Dérfor betraktar
man frin indiskt hall det av EU medfinansierade projektet for samarbete mellan EU
och Indien inom civil luftfart ("EU-India Civil Aviation Co-operation Project”) som
mycket vérdefullt. Projektet inleddes 2001 och forvéntas i dag pdga till slutet av
2006, med ett sammanlagt EU-bidrag pd 18 miljoner euro. Bidde de indiska
myndigheterna, det indiska niringslivet och det europeiska néringslivet har uttryckt
ett starkt intresse for en mer langsiktig fortséttning pa detta projekt eller for liknande
samarbetsstrukturer.

SLUTSATSER: BETYDANDE MERVARDE AV ETT FRAMTIDA LUFTFARTSAVTAL
MELLAN EU OCH INDIEN

Sedan 1940-talet har forbindelserna mellan EU och Indien inom den civila luftfarten
byggt pa bilaterala luftfartsavtal mellan enskilda medlemsstater och Indien, och
samordningen pd gemenskapsniva har varit liten eller obefintlig. 22 av 25 EU-
medlemsstater har bilaterala luftfartsavtal med Indien (alla utom de tre baltiska
staterna). De flesta av dessa bilaterala avtal bygger pa att den berérda medlemsstaten
utser ett eller tvd (eller i ndgra fall flera) nationella lufttrafikforetag som tillats
bedriva trafik till Indien. Aven trafikrittigheterna enligt de bilaterala avtalen ir
begrinsade, vilket medfor en begransning av konkurrensen.

EG-domstolens domslut av den 5 november 2002 innebir att man omgéende maste
andra de géllande bilaterala luftfartsavtal som bygger pa att man péd nationell niva
utser transportforetag och  aterstdlla réttssdkerheten genom att infora
gemenskapsklausuler som tilldter att varje lufttrafikforetag frdn gemenskapen som ar
etablerat i en medlemsstat kan utses.

De senaste manadernas forhandlingar mellan medlemsstaterna och Indien har &nnu
inte utmynnat i den anpassning av de géllande avtalen till gemenskapslagstiftningen
som dr nddvindig. Darfor dr de bilaterala avtalen med Indien sarbara ur réttslig
synpunkt.

Kommissionens tillimpning av ett dvergripande mandat under 2005 har emellertid
visat sig vara framgangsrikt: O6ver 250 Dbilaterala avtal har bringats i
overensstimmelse med EU-lagstiftningen. 1 den senaste tidens bilaterala
forhandlingar med medlemsstater har Indien inte genast kunnat gd& med pé att
gemenskapen utser flygbolag, men har lovat att ta upp fragan med Europeiska
kommissionen 1 samband med ett tidnkbart framtida Overgripande avtal.
Forberedande diskussioner har genomforts de senaste manaderna, och framsteg har
gjorts.
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5.4

5.5

5.6

5.7

5.8

Fordelar och mervirde av gemenskapens tillvigagingssitt

EU har utvecklat en stark gemenskapsdimension pa sin inre marknad for luftfart, och
darfor vore det logiskt och konsekvent att inféra en sddan dimension ocksa 1 EU:s
yttre forbindelser. Dessutom betraktar tredjeldnder de erfarenheter som EU gjort 1
detta hidnseende som mycket vérdefulla.

Ett luftrum utan granser med Indien skulle medfora stora ekonomiska vinster. En
farsk undersokning pad Europeiska kommissionens uppdrag innehéller en prognos
over de potentiella ekonomiska vinsterna for bdda parter pd ldngre sikt av en helt
liberaliserad luftfartsmarknad for EU-Indien, och de skulle kunna uppgéd till
200 miljoner euro per ar. Det dr viktigt att forhandlingarna om et tdnkbart
overgripande avtal fors i en anda som mojliggér dmsesidiga fordelar.

En stegvis 6ppning av marknaderna, atfoljd av rittslig harmonisering

Det ar sjalvklart av yttersta vikt att det garanteras att marknaderna Oppnas och
integreras pa ett vil avviagt sitt, med beaktande av andra viktiga politiska mal och
atgirder for att mildra eventuella negativa effekter.

Darfor méste man ocksé se till att marknadsdppningen atfoljs av réttsligt samarbete
och en gradvis harmonisering 1 frdga om luftfarts- och flygsdkerhet, miljoskydd och
konkurrenslagstiftning, sa att alla berdrda parter far lika villkor och en rittvis
konkurrens med lika mojligheter uppstar.

Framtida utveckling

Som detta meddelande visar har Indien inlett omfattande forandringar av sin civila
luftfartssektor, utgaende fran en stegvis marknadsreform och —6ppning.

Det krévs fortfarande stora insatser for att utveckla den indiska luftfartssektorn sé att
den motsvarar den snabbt vixande efterfrigan och konsumenternas Okande
forviantningar. Ett ndrmare samarbete mellan EU och Indien skulle vara till fordel for
bada parter och ge dem stora nya mojligheter, samtidigt som det skulle bidra till att
gora luftfartssektorn effektivare och sikrare.

Dérfér bor man nu forsoka oOka samarbetet mellan EU och Indien inom
luftfartssektorn och pd sa sdtt bidra till parternas strategiska partnerskap. Dérfor
anser kommissionen att det dr viktigt att erbjuda Indien ett heltickande och stirkt
samarbete inom den civila luftfarten.

En forutséttning for ett sddant samarbete dr i forsta hand att man kan hantera och 16sa
de juridiska problem som ror de géllande bilaterala avtalen mellan Indien och
medlemsstaterna.

Ett avtal med Indien bor dock inte begrdnsas till att man enas om
gemenskapsklausuler som omfattar lufttrafikforetag som utses. Avtalet bor vara mer
langtgdende och ge en ambitiés ram som omfattar mer omfattande luftfartsfragor
som rattsligt samarbete om luftfartssikerhet, flygsikerhet, trafikledning, teknik och
forskning samt konkreta fragor som ror affarsverksamhet och industrisamarbete. Néar
det giller miljoaspekter mdste avtalet vara forenligt med EU:s ataganden for en
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5.9

hallbar utveckling. Utdover de ekonomiska fordelar som vi redogjort for ovan har en
okad flygtrafik ocksd odnskade biverkningar, bland annat i form av luftférorening,
buller kring flygplatser och genom att den bidrar till den globala klimatforandringen.
Det &r viktigt att avtalet inte begrdnsar EU:s mgjligheter att utnyttja réttsliga och
ekonomiska styrmedel for att lindra dessa negativa effekter.

Ambitionsnivdn bor vara hog, men det kan ta tid att utveckla ett helt Oppet
luftfartsomrade med Indien, och det dr formodligen bast att lata det ske stegvis for att
mdjliggora en smidig dvergang och marknadsintegrering dér de nya reglerna borjar
tillimpas successivt.

Omfanget av det forhandlingsmandat som kommissionen foresldr behandlas i en
separat rekommendation till rddet, som innehaller ett forslag till forhandlingsdirektiv.

Mot bakgrund av detta foreslar kommissionen att man skall forhandla fram och inga
ett heltickande avtal om ett Oppet luftfartsomrade med Republiken Indien och
uppmanar radet att bemyndiga kommissionen att pd Europeiska gemenskapens
vagnar inleda féorhandlingarna om ett sddant avtal.

Kommissionen kommer att i ndra samarbete med medlemsstaterna och alla berorda

parter fortsdtta arbetet med att utveckla och uppnd de mal som anges i
forhandlingsdirektiven.
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