SV

% %5

Yo W e

W W

% X

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION

Bryssel den 11.03.2005
KOM(2005) 79 slutlig

MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN

Fortsatt utveckling av EU:s luftfartspolitik gentemot liinder utanfor EU

{SEK(2005) 336}

SV



SV

MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN

Fortsatt utveckling av EU:s luftfartspolitik gentemot liinder utanfor EU

NYA FORUTSATTNINGAR

EG-domstolens s.k. open skies-domar av den 5 november 2002' markerade starten
for EU:s luftfartspolitik gentemot ldnder utanfér EU (i fortséttningen kallade tredje
lander”). Det hir meddelandet syftar till att utveckla denna politik ndrmare nir det
giller de ekonomiska frdgor som ar viktiga for EU:s luftfart.

Genom open skies-domarna fastliggs EU:s behorighet i fraga om internationell
luftfart. Den har hittills reglerats 1 bilaterala avtal mellan stater, men med EU tradde
en ny aktdr in pa scenen fOr internationella luftfartspolitiska forbindelser mellan
stater.

For att lyckas med denna fordndring har man beslutat att agera stegvist. I tva
meddelanden’ som foljde pa domstolsutslagen, har EU-kommissionen fastlagt
riktlinjer och system for att bade réttsligt och politiskt kunna hantera detta sakernas
nya tillstind. Sedan dess har EU-institutionerna och medlemsstaterna utarbetat
metoder for insatser och samarbete pa luftfartsomradet.

Ur rittslig synpunkt innebér open skies-domarna att medlemsstaterna inte far agera
pa egen hand vid forhandlingar om luftfartsavtal. Hédanefter skall sddana avtal
behandlas som en friga av gemensamt intresse for hela EU. I ett forsta steg innebar
det att de existerande 2 000 bilaterala avtalen mdéste anpassas sa att de
overensstimmer med EU-rétten. For detta &ndamal maste en ny form av samstimmig
enhet utvecklas i forhdllandet mellan medlemsstaterna och EU. Om det skulle
misslyckas kommer alla att drabbas av handlingsférlamning, framfor allt
flygbolagen.

De ekonomiska och politiska skdlen till varfor EU héller péd att infora en
luftfartspolitik gentemot tredje lander &r att man vill arbeta for okad flexibilitet och
Oppenhet i omstéllningen av den internationella civila luftfarten. Det skall ske genom
savil bilaterala som multilaterala atgirder. Konkret innebar det att avtal inte langre
kommer att forhandlas fram mellan enskilda medlemsstater och tredje lénder.
Avtalen som ingds mellan EU som helhet och tredje lander skall i stéllet uppfylla tva
sammanhdrande mal:

— Att skapa nya affdrstillfillen genom att sa mycket som mdjligt oppna
marknaderna och oka investeringsmojligheterna. Med den inre marknaden som
exempel borde en sddan inriktning leda till positiva effekter, inte bara for
anviandarna — som skulle fa ett battre, mer varierat och billigare utbud av tjanster —
utan ocksd for flygbolagen, som skulle fi nya affirsmgjligheter och o6kad
konkurrenskraft. Detta Oppnande av affirsverksamheten inom luftfarten borde
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Malen C-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98 och C-476/98.
KOM (2002) 649 slutlig (19.11.2002), och KOM (2003) 94 slutlig (26.2.2003).
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ocksa bli en drivkraft for innovationsverksamheten till nytta for sektorn som
helhet.

— Att garantera rdttvisa konkurrensvillkor. Det innebdr satsning pd en enhetlig
lagstiftning inom sektorn. Det giller bdde ekonomiska villkor for verksamheten pa
marknaderna — inférandet av konkurrensregler och statligt stod, eller normer och
standarder som &r direkt knutna till flygverksamheten, som t.ex. bokningssystem
och marktjdnster — och sociala bestimmelser, miljobestimmelser och
bestimmelser om luftfartsskydd och flygsédkerhet.

Dessa tva mal kompletterar och stirker varandra inbordes pa ett sddant sitt att de
bildar en langtgaende och balanserad modell som fungerar som ett monster for EU 1
dess strategi for de internationella forbindelserna péd luftfartsomrddet. Men det ar
dnd4 inte frdga om nagon stel modell utan flexibilitet: Alla avtal méste utformas frén
fall till fall sa att de pa ett vdl avvégt sitt tillgodoser parternas dmsesidiga intressen
och erbjuder ett konkret mervérde for dem. Det géller framfor allt

— den ekonomiska och politiska betydelsen av det aktuella partnerskapet,
— 1 hur stor grad marknaderna 6ppnas,

— den reglering som redan finns pa omradet och den politik som tillimpas for att
garantera rattvis konkurrens.

De tvd milen maste dessutom utvecklas i total samverkan med satsningarna pa en
miljoméssigt hallbar utveckling inom luftfarten. Genom att agera samféllt kommer
EU att vara bést rustad for att motverka de negativa effekter pd miljon som
luftfartens tillviixt innebir, framfor allt d& klimatforandringen”.

En sadan politik far drivkraft bdde genom framstegen pa luftfartsomradet inom sjdlva
EU och genom dess odvertriffade formaga att klara utmaningar utifrdn. Bdda dessa
inslag dr centrala faktorer for att EU:s luftfart skall blomstra.

Med den 6kning av den internationella trafiken som kan forvéntas i framtiden talar
det ekonomiska sammanhanget entydigt for en sadan utveckling, tillsammans med
den omstidndighet att EU redan nu spelar en viktig roll inom den internationella
luftfarten [se SEK(2005) 336]. Visserligen har luftfarten sina egna begriansningar och
sdrdrag, men den kan inte lingre isolera sig frn resten av niringslivet, som deltar
fullt ut i vdrldsekonomin. Luftfarten maste fa mdjlighet att utnyttja sina resurser i
internationell skala, konkurrenskraften méste 6ka genom att bli virldsomfattande och
flygverksamheten utanfor EU maste 0ka i omfattning och kvalitet, allt till storsta
mojliga gagn for resenérerna.

Inom EU finns det redan en politik som omfattar hela spektrumet av ekonomiska,
sociala och miljoméssiga forhdllanden inom luftfarten. Fokus ligger pd héllbar
konkurrens inom sektorn, och dirigenom kommer politiken att folja direkt i
Lissabonprocessens kolvatten. Parallellt med Oppnandet av marknaden har EU
utarbetat en ramlagstiftning, som ar praktiskt taget klar, for en vélfungerande och

Det finns planer pé att inféra en rad ekonomiska styrmedel som skulle kunna motverka dessa effekter.
Langre fram under 2005 tanker kommissionen publicera ett meddelande dér man ndrmare utreder de
huvudalternativ och de vigar man skall f6lja.
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II.

saker civil luftfart. Hir bor framf6r allt ndmnas den forsta réttsakten frdn 2002 om
luftfartsskydd®, inrittandet av Europeiska byran for luftfartssikerhet’ samt 2004 ars
initiativ med langtgdende méal inom luftfartsomradet som gir ut pa att inrdtta ett
gemensamt europeiskt luftrum®.

Det éterstar emellertid ett betydande handikapp: Samtidigt som den gemensamma
handelspolitiken har gjort att EU hittills har kunnat dominera vérldshandeln, saknar
EU:s luftfartsmarknad — som har gjorts enhetlig genom den gemensamma
transportpolitiken — tillrdcklig styrka utanfér EU, med andra ord ricker dess s.k. yttre
dimension inte till. Huruvida den inre marknaden — och framfor allt d& luftfarten —
skall bli framgéngsrik beror emellertid lika mycket pa marknadens framsteg inom
EU som p4 dess stillning i forhallande till omvérlden’. Om marknaden saknar en
stark stdllning utdt 16per man inte bara risk att utvecklingen av EU:s inre politik
bromsas, utan ocksa att konkurrenskraften hos EU:s néringsliv paverkas negativt.

Luftfarten dr visserligen fortfarande en av de sektorer dér EU hittills inte har utnyttjat
sin styrka fullt ut nir det giller att upptrida samlat och att forhandla®, men man kan
dnda inte bortse fran det faktum att EU sitter pa vissa trumfkort som gor att man kan
uppna foljande:

— Vinna erkdnnande for det regelverk som EU under 15 ar har utarbetat inom sina
institutioner och som ger unionen odvertrdffad erfarenhet pa luftfartsomradet.
Dessa erfarneheter ger EU unika framtidsutsikter for samarbete med andra delar
av virlden.

— Genom ett samlat upptrddande utdva ett stort inflytande, inte bara i fraga om
internationella forbindelser — sdsom inom handelspolitiken — utan ocksa pa andra
omrdden dér EU:s bilaterala forbindelser med hela viarlden ar i stdndig utveckling,
baserat pa néra och jdmlika partnerskap.

— Erbjuda sina partnerlédnder olika former av stddjande politiska atgérder. Det kan
t.ex. vara frdga om utvecklingssamarbete, partnerskap for teknisk utveckling och
tekniskt bistand.

GENOMFORANDET AV EU:S STRATEGI

I open skies-domarna faststills tre omrdden som faller under EU:s exklusiva
behorighet: datoriserade bokningssystem, flygpriser inom EU samt tidsluckor for
start och landning (time slots). Vart och ett av dessa omrdden regleras genom EU-
lagstiftning. Faktum ar att EU-lagstiftning ar inford p4 manga fler omrdden. Detta

Forordning (EG) nr 2320/2002 av den 16 december 2002. (EGT L 355, 30.12.2002.)

Forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002. (EGT L 243, 27.9.2002.)

Forordningar (EG): nr 549/2004 (ramfSrordning); nr 550/2004 (tillhandahallande av tjénster); 551/2004
(luftrumsforordningen); 552/2004 (driftskompatibilitet). Samtliga forordningar antogs den 10 mars
2004. (EUT L 96, 31.3.2004.)

I vitboken om den gemensamma transportpolitiken fram till 2010 [COM (2001) 370 slutlig] understryks
att det darfor nodvandigt for EU “... att sa snart som mdjligt utveckla en yttre dimension inom
flygtransporterna i nivd med regelverket rorande den inre marknaden.”

Kommissionen har framhéllit att det &r brattom med att komma till ritta med denna situation péd
multilateral niva. Det gjordes genom ett forslag 2002 om att ansluta till EU till Internationella civila
luftfartsorganisationen (ICAO). [SEK (2002) 381 slutlig.]
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har konkret betydelse for luftfartspolitiken gentemot tredje land. S& ar t.ex.
sambandet mellan trafikréttigheter och tidsluckor — som faller under EU:s behdrighet
— en viktig faktor i forhandlingssammanhang. P4 samma sitt maste bestimmelser om
luftfartsskydd och flygsékerhet i ett avtal forhandlas fram pa ett sétt som &r forenligt
med EU:s regelverk inom dessa omraden.

Erkdnnandet av EU:s alla behdrigheter pa dessa omrdden i fraga om forbindelser
med tredje ldnder har naturligtvis gett upphov till missforstand och svérigheter saval
1 medlemsstaterna som i tredje ldnder. Man har ju sedan femtio ér tillbaka varit van
vid att reglera dessa fragor pa nationell och bilateral nivd. Det &r emellertid ett
faktum att forstdelsen har okat for att det dr oundvikligt med en Overgang frén
forbindelser grundade pé bilaterala avtal till en samordnad politik som skots pa EU-
niva, dven om kommissionen tvingas sta fast vid eller inleda dvertrddelseforfaranden
vid fall av ihdrdiga brott mot EU-rétten.

Malet med EU:s politik dr framfor allt att dra slutsatserna av open skies-domarna och
rent generellt se till att alla internationella luftfartsavtal mellan medlemsstater och
tredje lédnder stir i overensstimmelse med EU-rdtten. P4 1dng sikt dr det konkreta
medlet for att genomfora denna politik att det ingas avtal med mer langtgdende mal
mellan EU och dess samarbetspartner dver hela virlden. Forhandlingar om ett avtal
med Forenta staterna kan vara ett forsta viktigt steg och maste foljas av andra avtal 1
linje med intressena hos EU:s luftfartssektor.

Fortsatt arbete med att bringa existerande bilaterala avtal i dverensstimmelse
med EU-ritten

Detta mal, som dr en konsekvens av open skies-domarna, dr av central betydelse for
EU och dess medlemsstater, men ocksa for berdrda tredje lander, EU:s luftfartssektor
och anvindarna. Genom att uppfylla malet uppnér man tva saker:

— Alla flygbolag inom EU tillforsékras samma réttigheter 1 tredje 1dnder grundat pé
den princip om icke-diskriminering som é&r inskriven i EG-fordraget, samtidigt
som EU:s luftfartssektor stirks genom att ett nidrmande mellan flygbolagen
underléttas.

— Man undviker att de affarsforbindelser som grundas pd dessa avtal forsvagas
genom osékerhet i rittsldget eller till och med upphor att gilla som resultat av en
ihallande status quo.

Man maste darfor se till att uppna mélet pa ett verkningsfullt sétt inom rimlig tid. For
detta andamdl maste man utnyttja de tillgédngliga redskapen sé att de kompletterar
varandra pa ett sdtt som gor att man uppndr bade storre flexibilitet och verkan.

Det forsta redskapet for att genomfora strategin ar att enskilda medlemsstater
forhandlar bilateralt denna forhandlingsform behandlas i forordning (EG) nr
847/2004°, dér det foreskrivs att man i respektive avtal skall infora standardklausuler
om EU:s behorigheter.

Forordning (EG) nr 847/2004 av den 29 april 2004 om forhandling om och genomférande av
luftfartsavtal mellan medlemsstater och tredje ldnder. (EUT L 157, 30.4.2004.)
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1.2.

1.3.

P4 sa sitt kan man bringa existerande avtal i 6verensstimmelse med EU-rétten som
ett led i de reguljdra kontakter medlemsstaterna har med sina partner. Darigenom
forenar man kontinuiteten och vidareutvecklingen hos den internationella luftfarten
med en ny, forstarkt roll for EU pa omradet.

Forordningens standardklausuler har utarbetats och fastlagts gemensamt av
kommissionen och medlemsstaterna. For att 4stadkomma flexibilitet faststélls ocksa i
forordningen att man skall genomf6ra en utredning enligt ett kommittéforfarande i de
fall dé& standardklausulerna av en eller annan anledning inte gér att infora 1 ett avtal.
Avtalen kan dndd godkdnnas om de inte gér stick i stiv med EU:s gemensamma
transportpolitik och inte pd annat sitt bryter mot EU-rdtten. Faktum kvarstar
emellertid att framfor allt ett avtal, som inte innehaller klausulen om att varje
flygbolag, som é&r etablerat i en medlemsstat, har ritt — i kraft av avtalet — att bli
utsedda till att bedriva luftfart, skulle paverka malen hos denna gemensamma politik.
I sjélva verket skulle ett sddant avtal — genom att det strider mot principen om fri
etableringsritt enligt artikel 43 1 EG-fordraget — innebéra fortsatt diskriminering
mellan flygbolag inom EU baserad pa deras nationalitet. P4 sa sétt vidmakthélls
ocksa alla onormala skillnader i frdga om tilltrddet till marknaderna i tredje lédnder.

Omkring 50 bilaterala avtal mellan enskilda medlemsstater och tredje ldnder har
reviderats. Det aterstar emellertid fortfarande ett stort antal avtal som ocksd behdver
bringas i 6verensstimmelse med EU-rédtten.

Det andra redskapet for genomforandet dr bilaterala forhandlingar pa EU-niva inom
ramen for det dvergripande (“horisontella”) mandatet med detta mandat far man —
genom ett avtal som forhandlats fram av kommissionen — fora in erforderliga
standardklausuler i samtliga avtal som ingétts mellan medlemsstaterna och ett visst
tredje land.

Genom att ett sddant avtal krdver endast en enda, gemensam forhandling slipper man
genomfora enskilda forhandlingar mellan det tredje landet och de medlemsstater det
har forbindelser med. Genom att pa sa sétt dteruppritta sikerheten 1 réttsldget kan
affarsforbindelserna utvecklas vidare utan hinder. Ett siddant Overgripande avtal
paverkar inte trafikréttigheterna eller balansen i1 de avtal som ingétts mellan
medlemsstaterna.

Hittills har sex forhandlingar slutforts med lyckat resultat. De géller Chile, Georgien,
Libanon, Azerbajdzjan, Kroatien och Bulgarien. Ytterligare forhandlingsrundor &r
inplanerade, och forutsdttningarna tycks vara gynnsamma for att man pé detta sitt
skall komma framét i snabbare takt.

Utan att det paverkar vad som sagts ovan, kommer kommissionen — i sin egenskap av
fordragens véktare — att vaka over att EU-rétten foljs fullt ut, framfor allt nir det
giller den rittsliga anpassningen av existerande avtal till EU-rétten.

Under dessa omstdndigheter kriaver denna uppgift att man griper sig an arbetet
gemensamt och synkroniserat och utnyttjar alla resurser som star till buds. Det skall
ske pa ett sitt som &r bade praktiskt och framsynt. Alla resurser skall utnyttjas fullt ut
pa ett samordnat sitt, eftersom man vill undvika ett forhastat konstaterande av ett
misslyckande som skulle fa allvarliga réttsliga och ekonomiska foljder for
forbindelserna mellan medlemsstaterna och tredje linder. Om medlemsstaterna
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skulle stota pa svarigheter under forhandlingarna, méste de stodja kommissionen i
syfte att ingd Overgripande (“horisontella”) avtal som har som mal att bringa
medlemsstaternas forbindelser med ett tredje land i Overensstimmelse med EU-
ratten.

Det dr sdledes inte bara medlemsstaterna som gjort framsteg genom sina uthalliga
insatser 1 friga om forbindelserna med ett vixande antal tredje ldnder, utan ocksa
kommissionen har vunnit segrar i form av overgripande eller globala avtal. Dessa
framsteg kommer att spela en viktig roll for att underldtta tillimpningen av
forordning 847/2004.

Successivt ingdende av avtal med lingtgiende mil mellan EU och tredje liinder

2003 fick kommissionen sitt forsta mandat att forhandla fram ett omfattande avtal
med Forenta staterna. Detta avtal har fortfarande hogsta prioritet. Det skulle besegla
integrationen av vérldens tva storsta luftfartsmarknader och sénda ut en stark signal
pa vigen mot ett nytt regelverk for den internationella civila luftfarten.

Framstegen i1 diskussionerna har hittills lett till icke helt ovdsentliga resultat, framfor
allt att man nétt enighet om klausulen om EU: s ritt att utse flygbolag. (Denna klausul
ger varje flygbolag 1 EU mojlighet att flyga till Forenta staterna frén alla flygplatser
inom EU). Vidare har man fastlagt en ram for arbetet i riktning mot en enhetlig
lagstiftning, framfor allt ndr det géller sdkerhetsfrigor och Okat samarbete i
tillimpningen av konkurrenslagstiftningen.

Det rddde emellertid obalans i utgéngsldaget for forhandlingarna, en obalans som
orsakats av innehdllet i existerande bilaterala avtal mellan vissa medlemsstater och
Forenta staterna. EU har darfor inte kunnat uppna béttre villkor. Medan amerikanska
flygbolag redan har tilltréde till EU:s inre luftfartsmarknad, har man dnnu inte natt
darhén att flygbolag inom EU med trafik pd Forenta staterna fatt samma réttigheter.

Efter tekniska forhandlingar under en period som priaglades av den amerikanska
valkampanjen, avser kommissionen att &ateruppta djupgéende diskussioner pa
grundval av slutsatserna frdn radets transportministerméte 1 juni 2004. Syftet skulle
dé vara att uppna ett avtal med béttre balans mellan parterna.

Kommissionen har fitt andra forhandlingsmandat for avtal med Ruménien,
Bulgarien, ldnderna pa vistra Balkan samt Marocko. For att man skall kunna uppna
ett vittomfattande samarbete mellan parterna skall avtalen ha langtgdende mél som
stracker sig utover rena affarsmaissiga fragor.
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2.1.

2.1.1.

Dessa inledande forhandlingsmandat banar viag for

— ett gemensamt luftrum med grannldnder, och

— globala avtal med andra regioner i virlden som dr av stort intresse for EU:s
luftfartssektor.

Inréttandet av ett gemensamt luftrum med grannldander

Efter att forst ha riktat sina inledande forslag till Forenta staterna vénde sig
kommissionen till det utvidgade EU:s grannlinder'’. Kommissionen har pa det sittet
gjort klart att den prioriterar dessa lander hogt. Det gors dels av ekonomiska skdl,
eftersom marknaderna i dessa liander i huvudsak éar riktade mot EU, dels av
luftfartspolitiska skdl — man kan uppna effektivare drift och béttre luftfartsskydd och
flygsdkerhet — och som ett sektorinriktat bidrag till EU:s grannlandspolitik.

Eftersom de aktuella l&nderna uppvisar stora olikheter médste man skilja mellan olika
landergrupper. Under alla omstidndigheter maste det 1angsiktiga malet dock vara att
senast 2010 ha uppréttat ett gemensamt luftrum som sammanfér EU och alla dess
partnerldnder som dr beldgna vid granserna 1 sdder och dster. Samma regler skulle
gilla for partnerlinderna nér der géller verksamhet pd marknaderna, inte bara ur
ekonomisk synvinkel utan ocksa 1 fraga om flygtrafik, luftfartsskydd och
flygsékerhet.

En forsta grupp omfattar de ldnder som deltar 1 alleuropeiskt samarbete pa
luftfartsomradet och som forbereder sig for anslutning till EU.

Hér bor EU strdva efter att uppna ett heltickande luftfartsavtal som bygger pad den
inre luftfartsmarknadens principer. I likhet med tidigare utvidgningar skulle en sddan
satsning pa en foregripande tillndrmning ge de aktuella partnerlinderna majlighet att
vidta verkningsfulla dtgirder fore anslutningen genom att satsa pa reformer inom
ekonomi och forvaltning. Man skulle bygga pa samma modell som for det europeiska
gemensamma luftrummet (European Common Aviation Area, ECAA). Forhandlingar
pa det hir omradet har redan aterupptagits med Ruménien, Bulgarien och vistra
Balkan, men Turkiet bor ocksa delta.

En andra grupp bestar av de linder som grénsar till Medelhavet och med vilka EU —
som ett led i Barcelonaprocessen — redan har upprittat nira forbindelser.

Har rekommenderar kommissionen att man ingir Europa- Medelhavsavtal pa
luftfartsomradet. Huvudmalen skall vara Oppnandet av marknaderna och rittvisa
marknadsvillkor, men dessutom béttre luftfartsskydd, flygsidkerhet och miljoskydd
samt stdd for utveckling av ldndernas luftfart. Féorhandlingarna med Marocko om ett
sadant avtal har kommit langt. EU bor utan drdjsmél arbeta for ett liknande
partnerskap med sina 6vriga grannlédnder i Medelhavsomradet. Forhandlingarna skall
foras inom en gemensam ram, d&ven om man for vissa ldnder i en del fall maste ta
hénsyn till specifika férhallanden.
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KOM (2004) 74 slutlig (9.2.2004).
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2.2.

2.2.1.

Ryssland ar ett prioriterat land, inte bara 1 sin egenskap grannland, utan ocksa pa
grund av dess specifika forhdllanden, sévél pd det ekonomiska som pé det politiska
planet. Med sin flygtrafik, av vilken 75 % av passagerardelen gér till EU, bor
Ryssland erbjudas ett vittomfattande avtal dér flera specifika omrédden ingar. Syftet
skall bade vara ett ekonomiskt 6ppnande av landet och samarbete for att bringa
marknaderna inbdrdes ndrmare varandra och att utveckla luftfartens mojligheter. Ett
sadant avtal skulle ligga 1 linje med avtalet om 1994 ars avtal om partnerskap och
samarbete och den strdvan som formulerades 2003 om att tillsammans med Ryssland
inritta fyra gemensamma omraden, varav ett skulle vara ett gemensamt ekonomiskt
omrdde. Ett sddant avtal skulle ocksd gora det mgjligt att sitta punkt for en tvist som
skadar luftfarten inom EU. Det skall ske genom att man faststéller hur avskaffandet
av avgifterna for rittigheter att flyga Gver Sibirien skall ga till rent praktiskt. En
principdverenskommelse om detta triffades som ett led i forhandlingarna om
Rysslands intrdde som medlem i Vérldshandelsorganisationen.

Kommissionen har redan foreslagit att den skall 4 mandat att fora forhandlingar med
Ryssland, och forslag om forhandlingar med andra lander kan f6lja nér tiden vl ér
inne och det foreligger underlag i form av analyser om de enskilda ldnder som ar
aktuella.

Den fortlopande utvecklingen av luftfarten 1 andra grannlinder — Ukraina,
Moldavien, Vitryssland, Georgien, Azerbajdzjan och Armenien — banar ocksa vig
for deras successiva integration 1 det europeiska gemensamma luftrummet, parallellt
med omstillningen av deras civila luftfart. Avtalen skulle pa sikt kunna utmynna i en
modell som bygger pa det europeiska gemensamma luftrummet (ECAA).
Mojligheterna for tekniskt och industriellt samarbete — i kombination med de fordelar
som uppstar ndr dessa ldnder infor stringare normer med EU-lagstiftningen som
forebild — skulle ytterligare forbéttra sddana framtidsutsikter.

Samtidigt med detta behover forbindelserna pd luftfartsomridet stirkas med
Centralasien — Uzbekistan, Kazakstan, Kirgizistan, Tadzjikistan och Turkmenistan —
med utgangspunkt i évergripande (horisontella”) avtal. Eftersom dessa lander visar
starkt intresse for EU-modellen dr det tinkbart att kommissionen vill undersoka
huruvida det &r lampligt att foresld ett forhandlingsprogram med mer langtgaende
mal. Det skulle ocksd tjana som ett sdtt att samfdllt angripa problem som
medlemsstaterna kan stillas infor nir det géller flygverksamheten med dessa lander.

Malinriktat ingdende av globala luftfartsavtal

Behovet av att frimja luftfartssamarbetet med tredje lander dr inte begrénsat till
enbart transatlantiska forbindelser. Just inom luftfarten innebér en alltfor polariserad
och uppsplittrad strategi i friga om forbindelserna med tredje lander ett hinder for
utvecklingen av luftfarten och den inre marknaden i EU.

Det finns andra omraden i virlden som befinner sig i snabb expansion och som
fortjinar EU:s omedelbara uppmérksamhet. Genom att upprétta globala kortsiktiga
partnerskap med dem skulle man kunna forbereda sig for den intensifiering av
nédringslivsverksamheten som forvintas under de kommande tjugo aren. Med tanke
pa de framtidsutsikter som Oppnare internationella marknader med réttvisa villkor
innebdr, ser man inom luftfartssektorn med gliddje pa betydelsen av sddana avtal. En
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del av dessa tredje lander, som siktet dr instillt pd, héller redan med stort intresse pa
att utforska de nya luftfartsforbindelser med EU som éar aktuella.

Alla nya forslag kommer att vara baserade pa analyser fran fall till fall for att man
skall kunna se vilka fordelar som kan forvéntas och faststélla villkoren for ett
partnerskap som dr bdde fordelaktigt och balanserat for alla parter. Tre intimt
forbundna kriterier bor tjina som vidgledning for valen och paverka innehéllet i
forhandlingarna:

— Den ekonomiska betydelsen och framtidsutsikterna nér det giller tillvixt och okat
tilltrdde for EU 1 fraga om specifika marknader.

— Behovet av att uppna Sverenskommelse om en ram for att avgéra vad som é&r
rattvis konkurrens.

— Fordelarna med att gora lagstiftningen enhetlig med erfarenheterna fran EU:s
regionala ekonomiska integration som forebild och exemplifierat av tekniskt och
industriellt samarbete till gagn for luftfarten som helhet.

For Asien kommer det att kravas sirskilda insatser under de ndrmaste aren.

Det dr framf0r allt fallet med Kina och Indien. De storsta foretagen i EU har siktat in
sig pa dessa tva partner som maél for EU:s politik''. Hos dessa ledande aktorer i
Asien, med de storsta befolkningstalen i vérlden och ett ndringsliv i stark expansion,
skall luftfarten enligt prognoserna véxa stadigt — med en arlig Okning av
passagerartrafiken pa omkring 9 % for Kina och med 6 % for Indien'” fran nu och
fram till 2007. Med sina stora men i1 hdg grad skyddade marknader haller dessa
lander for ndrvarande pa att driva fram en omstéllning av sina luftfartssektorer. Den
kombinerar ett oppnande av marknaden och en modernisering, en process som skulle
kunna gagnas av ett samarbete med EU.

Forutom de ekonomiska aspekter som skulle kunna tickas av luftfartsavtal, borde
olika former av tekniskt samarbete — framfor allt om sdkerhetsfrdgor och
flygnavigation — diskuteras grundligt med dessa tva ldnder som har visat stor vilja att
utveckla ett modernt, vilfungerande och sékert civilflyg.

Japan och Sydkorea, som béda dr blomstrande marknader, bor ockséd komma 1 fraga
som partner.

Nar det giller Stillahavsomradet — och dd framfor allt Australien, Nya Zeeland och
Singapore — bor lindernas 6nskemal om Oppnare marknader gentemot EU beddmas
med forsiktighet med tanke pa regionens perioder med ekonomiska nedgang och med
hinsyn till konkurrensférhdllanden och det lingsiktiga malet att reformera den
lagstiftning som reglerar den internationella luftfarten.

Det finns ocksd andra tredjeliinder som kan vinna ekonomiskt och politiskt pa
luftfartsforhandlingar med EU.

AEA, "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.

IATA :s passagerarprognos 2003-2007 (IATA Passenger Forecast 2003—2007).

10

SV



SV

2.2.4.

I11.

P& den nordamerikanska kontinenten — inklusive Mexiko — med sin mycket lovande
luftfartsmarknad, och i Kanada, med sin mogna och icke obetydliga marknad, finns
det mojligheter att pa kort tid upprétta nya broar éver Atlanten. I Sydamerika verkar
Chile angeldget om att snabbt fordjupa sina forbindelser med EU, parat med en lika
stor vilja att ldtta pa den internationella regleringen av flygtjénster.

Regionalt samarbete, 1 forsta hand med Afrika, skulle gora det mojligt att dela med
sig av erfarenheter av den inre marknaden och att med berdrda regionala organ
befdsta utbytet av know-how om lagstiftning och flygverksamhet, teknikdverforing
och tekniskt bistdnd inom alla omraden av den civila luftfarten.

For att EU:s luftfartsforhandlingar skall lyckas &r det vésentligt med ett
vilfungerande samarbete mellan medlemsstaterna och kommissionen, i vilket bigge
parter drar nytta av varandras sakkunskap och erfarenheter. Lika viktigt dr det att 1
varje etapp pa végen uppritthilla forbindelserna med EU:s luftfartssektor, som
kommissionen vill stirka genom ett fortlopande och &ppet utbyte av information
mellan berdrda parter.

SLUTSATSER

Ett av malen med EU:s luftfartspolitik dr att bringa existerande bilaterala avtal i
overensstimmelse med EU-rdtten. Det skall ske genom att man pé ett béttre sitt
gemensamt och 1 kombination utnyttjar de redskap som star till forfogande och
genom en aktiv samordning mellan medlemsstaterna och kommissionen. Vid sidan
av detta mal finns det en plan for genomforandet av EU:s luftfartspolitik gentemot
tredje ldnder, och den bygger pd tva mal som kompletterar varandra:

— Att senast 2010 ha inrittat ett gemensamt luftrum. Det skall omspidnna EU och
alla partnerldnder som ligger vid grénserna i soder och Oster. Vidare skall det vara
inriktat pad en ladngt utvecklad ekonomisk och rittslig integration av
luftfartsmarknaderna i det omrade som luftrummet técker.

— Att inleda kortsiktiga forhandlingar med inriktning pi globala avtal i
virldens storre regioner. Méilet &r att forbattra framtidsutsikterna for att framja
EU:s niringsliv inom ramen for rittvis konkurrens pad de mest dynamiska
virldsmarknaderna, samt att bidra till omstillningen av den internationella civila
luftfarten.

Pé kort sikt innebér denna plan f6ljande:

— Att i jamn takt forhandla fram Overgripande (“horisontella”) avtal, som
kompletterar och paskyndar den anpassning av existerande avtal till EU-rdtten om
vilken medlemsstaterna nétt 6verenskommelse i sina bilaterala forbindelser.

— Att inleda nya forhandlingar om globala avtal med Kina och Ryssland som forsta
lander.

— Att nd fram till ett ingdende av de avtal som fortfarande &ar foremél for
forhandlingar, och da i forsta hand med Forenta staterna.

11

SV



