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EN LUFTFARTSSTRATEGI FOR EUROPA

I. INLEDNING — ATT TA LUFTFARTEN TILL NYA HOJDER
1.1 Varfor luftfarten ar viktig for EU

Luftfarten &r en stark drivkraft for ekonomisk tillvéxt, jobb, handel och rérlighet i Europeiska unionen.
Den spelar en avgorande roll i EU:s ekonomi och starker EU:s ledande stallning globalt. En
luftfartsstrategi behovs for att se till att den europeiska luftfarten forblir konkurrenskraftig och skordar
fordelarna av en snabbt férédnderlig global ekonomi under utveckling. Denna luftfartsstrategi kommer
darfor att bidra kraftigt till genomférandet av Europeiska kommissionens framsta prioriteringar.

EU:s luftfartssektor sysselsatter direkt mellan 1,4' och 22 miljoner ménniskor och medverkar totalt till
mellan 4,8 miljoner och 5,5* miljoner jobb. Luftfartens direkta bidrag till EU:s BNP uppgar till 110
miljarder euro®, medan den sammanlagda effekten, inbegripet turism, ar s stor som 510 miljarder
euro® genom multiplikatoreffekter. Faktum &r att tillgangen till direkta interkontinentala flygningar &r
en avgorande faktor nar stora foretag valjer var de lagger sina huvudkontor; en 6kning av utbudet av
interkontinentala flygningar med 10 % ger en 6kning av antalet stora féretags huvudkontor med
4%’ En okning av utresande passagerare med 10 % i en storstadsregion okar sysselsattningen lokalt
inom tjanstesektorn med 1 %®.

Under de senaste 20 aren har EU:s liberalisering av den inre marknaden for lufttrafik och den stora
okningen av efterfragan pa lufttransporter inom EU och globalt lett till en betydande utveckling av den
europeiska luftfartssektorn. Lufttransportanvdndarna har ett unikt utbud av mojliga flygresor till
konkurrenskraftiga priser. Strackorna inom EU och internationellt har dkat avsevart bade i antal och
frekvens, och dven antalet passagerare har okat betydligt®. Lagprisflygbolagen i EU &r nu bland de
storsta lufttrafikforetagen bade i fraga om passagerare och borsvarde. Den europeiska
tillverkningsindustrin inom luftfartssektorn har varit lika stark.

Den internationella luftfartssektorn utanfér Europa har ocksa genomgatt nagra betydande forandringar,
som utmarkts av mycket stark tillvéxt i vissa regioner i varlden. Detta har att géra med forskjutningen
av den globala ekonomiska tyngdpunkten ésterut, i synnerhet till Asien™®. Det har lett till att flera nya
lufttrafikforetag och flygplatser har uppkommit, och de utgdr en ny och stor utmaning for europeiska
navflygplatser och lufttrafikforetag.

Samtidigt maste dkningen av flygtrafiken i Europa och globalt ga ihop med fortsatt hga normer for
luftfartssékerhet och luftfartsskydd, samt med minskad miljopaverkan inom luftfarten och bidrag till
kampen mot klimatforandringarna. Luftfarten maste helt enkelt vaxa pa ett hallbart satt.

1.2 En omfattande strategi for en konkurrenskraftigare luftfartssektor i EU

Eftersom luftfartssektorn bidrar sa mycket till det dvergripande resultatet for EU:s ekonomi och till
EU:s globala narvaro ar det avgorande att EU:s luftfartssektor forblir konkurrenskraftig, vidmakthaller
sin ledande stallning och har mojlighet att vaxa. Europa maste vara en ledande aktor inom
internationell luftfart och en global forebild for hallbar luftfart, med en hog serviceniva och ambitiosa

1356 Steer Davies Gleave — studie om anstéllnings- och arbetsvillkor inom lufttransportsektorn och pa

flygplatser, slutrapport 2015.
Z4 Aviation: Benefits Beyond Borders, rapport utarbetad av Oxford Economics for ATAG, april 2014.

" Germa Bel, Xavier Fageda, Getting there fast: globalization, intercontinental flights and location of headquarters — Journal of Economic
Geography 8 (2008).

8 Jan K. Brueckner, Airline Traffic and Urban Economic Development, Urban Studies, 2003.

® Det finns i dag mer &n 3 500 flygvéagar mellan EU:s medlemsstater och mer &n 2 500 till lander utanfér EU, enligt kommissionens
arbetsdokument, kapitel 1 avsnitt 2.

10 Asien-Stillahavsregionen forvéntas véxa snabbast och kommer att std for 40 % av vérldens lufttrafik 2034, enligt arbetsdokumentet fran
kommissionens avdelningar, kapitel 1 avsnitt 4.
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EU-normer. Syftet med denna luftfartsstrategi r att starka konkurrenskraften och hallbarheten i hela
vardenatet hos lufttransportsektorn i EU.

Kommissionen har darfor faststallt féljande tre huvudprioriteringar:

e Att utnyttja tillvixtmarknader genom battre tjanster, marknadstilltrade och
investeringsmojligheter i tredjelander, och samtidigt garantera lika villkor.

e Att hantera begrdnsningar av tillvixten i luften och pad marken genom minskade
kapacitetsbegransningar och battre effektivitet och férbindelser.

e Att uppratthalla stringa sidkerhets- och skyddsnormer i EU genom att dverga till ett risk- och
prestationsbaserat forhallningssatt.

| detta sammanhang behdvs atgarder pa EU-niva ocksa pa féljande omraden:

e Stérka den sociala agendan och skapa hogkvalitativa jobb inom luftfartssektorn.
e Skydda passagerarnas rattigheter.
e Overga till en ny era av innovation och digital teknik.

e Bidra till en motstandskraftig energiunion och en framatblickande klimatpolitik.

Denna luftfartsstrategi har vagletts av ett offentligt samrad*! och har gynnats av synpunkter fr&n och
omfattande dialog med EU:s medlemsstater, Europaparlamentet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén och berdrda parter. Den kommer att vidareutvecklas i linje med principerna om battre
lagstiftning™. Alla &tgarder med betydande effekter kommer att bli féreméal for samr&d och
konsekvensbedémning.

II. FA TILLBAKA EU:S LUFTFARTSSEKTOR | FRAMKANTEN AV
UTVECKLINGEN

2.1 Att utnyttja tillvixten genom battre tjanster och tilltrade till vixande marknader
Nya konkurrenter och framvéxande marknader

Den europeiska luftfarten star infor nya konkurrensutmaningar pa en snabbt véxande global marknad,
sarskilt till foljd av att den ekonomiska tillvéxten har forskjutits dsterut. Dessa nya konkurrenter
gynnas av den snabba ekonomiska tillvaxten i hela regionen, sarskilt Asien, och av att luftfarten blir
ett strategiskt inslag i politiken for den ekonomiska utvecklingen i deras hemlander.

Med en arlig tillvaxtprognos pa 6 % kommer den regelbundna passagerartrafiken i Asien-
Stillahavsregionen troligen att vaxa snabbare an i andra regioner fram till 2034, da den kommer att sta
for 40 % av varldens lufttrafik. Kina forvantas bli varldens storsta marknad for lufttransporter, och ga
forbi Férenta staterna under 2023 raknat i antal passagerarels.

Till skillnad fran andra branscher hammas lufttranssportsektorn av ett antal begransningar nér det
galler investeringar och marknadstilltrade, vilket forhindrar en hallbar och dynamisk utveckling av
sektorn. Dessa hinder har till stora delar undanrdjts i Europeiska unionen genom inrattandet av EU:s
inre marknad for luftfart. Det finns t.ex. inga begrénsningar av trafikréttigheterna inom Europa for

1 http://ec.europa.eu/transport/modes/air/consultations/doc/2015-aviation-package/synopsis-report.pdf.
12 Europeiska kommissionens meddelande “Bittre lagstiftning for bittre resultat”, COM(2015) 215 av den 19 maj 2015.
* Kommissionens arbetsdokument, kapitel 1 avsnitt 4.




lufttrafikforetag fran EU sa lange de har beviljats en operativ licens i EU. Lufttrafikforetagen far flyga
till vilken europeisk destination som helst for att tillgodose behoven hos passagerarna i Europa. Det
finns ingen grans for investeringar i EU-flygbolag av investerare i EU. Restriktioner och hinder &r
dock fortfarande mycket vanliga utanfér Europa och i samband med internationella tjanster och
marknader i tredjelander. Europeiska lufttrafikforetag t.ex. begransas fortfarande i sina méjligheter att
fa tilltrade till marknader i tredjelander, tillgang till olika investeringskallor (sarskilt utlandska
investeringar) och kunna sla sig samman och bilda stora fullt integrerade flygbolagskoncerner utan att
deras trafikrattigheter ifragasatts.

En ambitios extern luftfartspolitik for EU med inriktning pa tillvaxtmarknader

Luftfartssektorn i EU maste fa utnyttja de nya tillvaxtmarknader dar betydande ekonomiska
mojligheter kommer att skapas under de kommande artiondena. Geografin &r inte den enda faktorn
som avgor platsen for framgangsrika internationella navflygplatser och lufttrafikforetag. Tillgangen till
lamplig infrastruktur, typ av ekonomiska, skatte- och regleringsmassiga system, samt historiska,
kulturella och kommersiella band spelar ocksa in'*. Dessa parametrar kan hanteras, och Europa har
alla instrument som kravs for att gora det.

Erfarenheten har visat att forhandlingar om omfattande luftfartsavtal pa EU-niva med tredjelander &r
ett effektivt verktyg. Sedan undertecknandet av lufttransportavtalet mellan EU och landerna pa vastra
Balkan t.ex. har antalet passagerare nastan tredubblats. Nar det géller Marocko har det fordubblats.
Sedan avtalen med USA och Kanada sl6ts har tillvéxten i antal passagerare mellan EU och dessa
marknader sammanlagt varit éver 3 miljoner.

Genom att anta en ambitios extern luftfartspolitik genom férhandlingar om omfattande luftfartsavtal,
med tydlig fokus pa tillvaxtmarknader, kan EU bidra till battre marknadstilltrade och
investeringsmojligheter for europeisk luftfart pd viktiga utomeuropeiska marknader, vilket okar
Europas internationella forbindelser, och garanterar rattvisa och éppna marknadsvillkor for EU:s
lufttrafikforetag. Som erfarenheterna pa EU:s luftfartsmarknad har visat kommer Gppnandet av
marknader genom sadana avtal ocksa att skapa majligheter for nya aktorer och nya foretagsmodeller.
Kommissionen kommer att strava efter att sékerstalla snabba framsteg i alla forestaende forhandlingar
pa ett satt som garanterar fortsatt tillvéaxt for den europeiska luftfartsbranschen.

For att dessutom stddja den globala handeln med luftfartyg och tillhdrande produkter bor EU ocksa
utoka de bilaterala flygsakerhetsavtalen med syfte att fa till stind 6msesidigt erkannande av standarder
for sékerhetscertifiering. Dessa avtal minskar transaktionskostnaderna for export av luftfartyg
avsevart, samtidigt som en hog sakerhetsniva sakerstdlls i partnerlanderna och en global
harmonisering av produktstandarderna underlattas. Sadana avtal har med framgang ingatts med
Forenta staterna, Brasilien och Kanada, och EU bor ocksa forhandla med andra viktiga partner pa
luftfartsomradet, i synnerhet Kina och Japan.

Marknadstilltrade pa lika villkor

For att EU:s luftfartsindustri ska kunna forbli konkurrenskraftig ar det viktigt att marknadstilltradet
bygger pa ett regelverk som framjar EU:s varderingar och normer, mojliggor émsesidiga majligheter
och forhindrar snedvridning av konkurrensen.

Eftersom det for narvarande inte finns nagon internationell rattslig ram for att hantera eventuella
otillbdrliga affarsmetoder inom den internationella luftfarten &r det viktigt och beréttigat for EU att ta
itu med sadana metoder for att garantera rattvis och hallbar konkurrens. Forordning (EG) nr
868/2004" om skydd mot subventioner och illojal prissattning tacker denna frdga, men betraktas i sin
nuvarande form inte som effektiv bland berorda parter. Denna fraga bor tas upp i samband med
forhandlingarna om EU:s omfattande lufttransportavtal och genom att intensifiera motsvarande

4 Airports Commission (Storbritannien), slutrapport, juli 2015.
5 Forordning (EG) nr 868/2004 av den 21 april 2004, EUT L 162, 30.4.2004, s. 1.




politiska atgarder vid Internationella civila luftfartsorganisationen. Dessutom &verviger
kommissionen att foresla nya atgarder pa EU-niva for att ta itu med otillbérliga metoder sa snart som
méjligt under 2016,

Bestammelser om dgande och kontroll &r en grundldggande del av det nuvarande internationella
regelverket. Faktum &r att lufttrafikforetagen blir alltmer intressanta for investerare och globala
investeringsfonder. Bestdmmelserna om &gande och kontroll i det internationella sammanhanget
innehaller dock villkor for nationalitet och kontroll som kan avskracka utlandska investerare.

Utlandska investerare kan investera i lufttrafikforetag i EU, men endast upp till ett &gande pa 49 %",
medan kontrollen Gver foretagen maste forbli inom EU. Flera stora utlandska investeringar har gjorts i
lufttrafikforetag i EU under de senaste aren, vilket har lett till att civila luftfartsmyndigheter och
Europeiska kommissionen har sett dver investeringsreglerna for att sakerstélla att kontrollen av EU:s
lufttrafikforetag uppfyller kraven i EU-lagstiftningen. Flera utredningar pagar fortfarande. Dessa
utredningar visar att det behovs samarbete mellan myndigheterna och en gemensam syn pa hur man
ska bedoma kriterierna avseende “’kontroll” och att de tillimpas pa ratt stt.

Med tanke pa manga lufttrafikforetags kommersiella och ekonomiska betydelse och deras stora initiala
finansiella behov for att kunna fungera effektivt i en starkt konkurrensutsatt miljé b6ér &gande- och
kontrollbestimmelsernas relevans och vikt, enligt forordning (EG) nr 1008/2008, granskas noga.
Kommissionen kommer att fortsétta att efterstrava en uppmjukning av reglerna om dgarskap och
kontroll pa grundval av effektiv 6msesidighet genom bilaterala luftfarts- och handelsavtal med det
langsiktiga malet att gora detta pa multilateral niva.

Kommissionen:

e rekommenderar radet att tillstand utfardas att forhandla om omfattande lufttransportavtal pa
EU-niva med féljande lander och regioner: Kina, Asean (Sydostasiatiska nationers férbund),
Turkiet, Saudiarabien, Bahrain, Forenade Arabemiraten, Kuwait, Qatar, Oman, Mexiko och
Armenien;

e rekommenderar att EU forhandlar om ytterligare bilaterala flygsikerhetsavtal med linder med
betydande luftfartygstillverkning, t.ex. Kina och Japan;

o foreslar att nya dialoger pa luftfartsomradet paborjas med viktiga luftfartspartner, t.ex. Indien;

e kommer att forhandla fram effektiva rattvisa konkurrensregler inom ramen for EU:s
omfattande lufttransportavtal och 6vervaga atgéarder for att ta itu med otillborliga metoder fran
tredjelander och operatérer i tredjelander;

o foreslar att tolkningsriktlinjer offentliggérs for tillampningen av forordning (EG) nr 1008/2008
med avseende pa bestammelserna om agande och kontroll av lufttrafikféretag i EU for att skapa
storre rattslig sakerhet for investerare och lufttrafikforetag.

2.2 Att hantera begréansningar av tillvaxten bade i luft och pa mark

Den storsta utmaningen nar det géller tillvaxten hos den europeiska luftfarten &r att minska kapacitets-
och effektivitetsbegransningarna, vilka allvarligt hindrar den europeiska luftfartssektorns mojligheter
att véxa pa ett hallbart satt och konkurrera internationellt, och som orsakar trafikstockningar och
forseningar samt 6kade kostnader.

16 Lagstiftningsforslag kommer att bli féremél for kommissionens krav pa béttre lagstiftning.
7 EU:s medlemsstater eller EU-medborgare méaste dga mer &n 50 % av foretaget.
18 Férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008, EUT L 293, 31.10.2008, s. 3.




Flygplatser utgor tillsammans med tillhandahallare av flygledningstjanst de viktigaste delarna av den
civila luftfartens infrastruktur. Dessa tjansters kvalitet, effektivitet och kostnader har blivit allt
viktigare for konkurrenskraften i branschen. |1 Europa kan flygplatser och flygledningstjanst hantera
upp till 33 000 flygningar per dag pa ett sékert sétt. Det europeiska luftrummet i sin helhet ar dock
fortfarande ineffektivt forvaltat och onddigt fragmenterat, och ett langsamt genomforande av det
gemensamma europeiska luftrummet innebér hogre kostnader for lufttrafikforetagen, vilket direkt
paverkar deras konkurrenskraft. Kostnaderna for EU:s fragmenterade luftrum beraknas motsvara minst
5 miljarder euro per ar. En sddan ineffektiv anvindning av luftrummet orsakar hégre priser och
forseningar for passagerarna, okar bransleférbrukningen och koldioxidutslappen for operatorer samt
hindrar vara anstringningar att foérbittra miljprestandan’®. Dessutom véntas storre Europeiska
flygplatser sta infor en kapacitetskris inom den narmaste framtiden.

Fullbordande av det gemensamma europeiska luftrummet

Det gemensamma europeiska luftrummet ar ett konkret exempel pa ett omrade dar EU kan gora
skillnad genom att 6ka kapaciteten, forbattra sdkerheten och minska kostnaderna, och samtidigt
minimera luftfartens miljopaverkan. Detta var den ursprungliga ambitionen fér mer &n ett decennium
sedan, men projektet ger fortfarande inga positiva resultat. Trots vissa framsteg mot ett effektivare
natverk ar nivan pa samarbetet mellan medlemsstaternas leverantérer av flygtrafiktjanster fortfarande
langt ifran optimal, och den teknik som anvénds &r inte harmoniserad eller toppmodern. EU:s
medlemsstater maste losa dessa problem for att ett verkligt gemensamt europeiskt luftrum ska kunna
astadkommas, vilket ar en av de mest grundlaggande utmaningarna for prestandan och
konkurrenskraften hos EU:s luftfartssystem idag. Ett fullstindigt optimerat system for
flygledningstjansten skulle minska kostnaderna till foljd av ineffektivitet (férseningar, langre strackor
etc.).

Som ett viktigt steg for att frigéra denna potential for EU:s luftfartssektor uppmanar kommissionen
radet och Europaparlamentet att anta forslagen om det gemensamma europeiska luftrummet
(SES 2+)%, i syfte att sdkerstdlla de funktionella luftrumsblockens och natverksfunktionernas
effektivitet och ett snabbt genomforande av de EU-Gvergripande malen for prestationssystemet pa
grundval av ett helt och hallet oberoende organ for prestationsgranskning.

En effektiv styrning av det gemensamma europeiska luftrummet forblir en prioritering for
kommissionen. Easas respektive Eurocontrols uppgifter bor definieras pa ett satt som sékerstaller att
bada organisationerna kompletterar varandras uppgifter, sa att Gverlappningar kan undvikas och
kostnaderna minskas.

Natverksforvaltarens uppgifter for samordningen av flodesplaneringen pa europeisk niva kommer
gradvis att utvidgas till att omfatta gemensamma tjanster som kommer att minska kostnaderna
ytterligare. Dessa uppgifter bor utvecklas i riktning mot ett partnerskap for branschen. Mot bakgrund
av detta kommer den natverksforvaltare som ska vara verksam efter 2020 att utses 2017.

Slutmalen for den tekniska moderniseringen av flygledningstjéansten genom projektet Single European
Sky ATM Research (Sesar) ar att mojliggéra minskade kostnader for flygledningstjansten, tkad
operativ  effektivitet for Iluftrummets anvéndare genom mindre forseningar, minskad
bransleférbrukning och kortare flygtid, dkad kapacitet och minskade koldioxidutslapp. Allt detta
kommer att 6ka Sesar-losningarnas miljofordelar, och ar helt och hallet kopplat till det dvergripande
prestationssystemet for flygledningstjansten.

| detta sammanhang &r det viktigt att utveckla tekniska losningar i tid och pa ett samordnat satt. Ett
antal instrument har utvecklats for detta, t.ex. generalplanen for flygledningstjanst, gemensamma
projekt och inférandeprogrammet. De genomférs genom offentlig-privata partnerskap, i synnerhet det
gemensamma foretaget Sesar for definitions- och utvecklingsverksamhet och rampartnerskapet for

18 Arbetsdokument, kapitel 2 avsnitt 5.1.
% COM(2013) 409 final och COM(2013) 410 final av den 11 juni 2013.




inforande av Sesar. Bade utvecklings- och inforandeverksamhet kraver lampligt finansiellt stod.
Hittills bidrar EU genom program som Horisont 2020 och Fonden for ett ssmmanlénkat Europa.

Nar det galler yttre forbindelser kommer kommissionen att fortsatta att framja samarbetet mellan
natverksforvaltaren och partner som ar viktiga for EU, i syfte att forbattra forvaltningen av
flygtrafiken. Den kommer dven att stodja insatser fran det gemensamma foretaget Sesar och Sesars
inforandeforvaltare. Tack vare Sesar kan EU ocksa spela en inflytelserik roll pa global niva, sarskilt i
samband med Internationella civila luftfartsorganisationens harmoniseringsarbete.

For att mojliggora kontinuitet nar det géller flygledningstjanst bor tjanster som motsvarar en viss
miniminiva for forvaltningen av det europeiska luftrummet garanteras sa att atminstone sadana
overflygningar (flygningar som passerar genom en berord stats eller ett omrades luftrum) ar mojliga
som orsakar minsta mojliga storning pa natverket. I detta avseende kommer kommissionen att framja
utbytet av basta praxis mellan medlemsstaterna.

Hantering av kapacitetsbegransningar

Enligt Eurocontrol kommer europeiska flygplatser 2035 inte att kunna ta emot cirka 2 miljoner
flygningar p& grund av kapacitetsbrist®. Fler an 20 flygplatser kommer att vara i drift med full eller
nastan full kapacitet 6 timmar eller mer per dag, jamfort med bara 3 under 2012, vilket leder till en
genomsnittlig flygplatsrelaterad forsening pa ytterligare 5-6 minuter per flygning. De berdknade
ekonomiska kostnaderna for att inte kunna tillmétesga efterfrdgan har uppskattats till 434 000
818 000 forlorade arbetstillfallen till 2035 och en arlig BNP-forlust p& 28-52 miljarder euro® pd EU-
niva.

Dessa prognoser for flygplatsernas kapacitetskris visar att manga av Europas viktigaste flygplatser ar
hart 6verbelastade, trots ett vél utvecklat och omfattande flygplatsnét, vilket hotar en framtida hallbar
tillvaxt av EU:s luftfartssystem. Samtidigt ar andra flygplatser i Europa underutnyttjade och det rader
Overkapacitet. Det ar darfor viktigt att anvanda befintlig kapacitet pa basta mojliga satt och planera
langt i forvag for att uppfylla de forvantade framtida behoven. Det dr ocksa nédvandigt att pa EU-niva
sorja for battre strategisk planering vid flygplatserna. | detta sammanhang vélkomnar kommissionen
det arbete som utférs av observationsorganet for flygplatser” som sarskilt har rekommenderat att
strategiska planeringsramar for flygplatser utvecklas i varje medlemsstat, inbegripet generalplaner for
de viktigaste flygplatserna, i enlighet med gemensam basta praxis. Pa grundval av detta kommer
kommissionen att begara att observationsorganet for flygplatser fortsatter arbetet rérande trangseln pa
flygplatserna, sérskilt avseende dampande atgarder, men ocksd om hanteringen av insatserna for att
minimera manniskors exponering for buller fran luftfartyg.

Dessutom uppmanar kommissionen radet och Europaparlamentet att skyndsamt anta forordningen om
ankomst- och avgangstider®* for att majliggéra basta mojliga anvandning av véra mest trafikerade
flygplatser och skapa klara vinster for EU:s ekonomi®.

Att effektivisera flygplatstjansterna

Tillgangen pa kvalitativa, konkurrenskraftiga flygplatstjanster, daribland start- och landningsbanor,
passagerarterminaler och marktjanster, ar av avgoérande betydelse for konkurrenskraften hos EU:s
luftfartssektor och for passagerarnas upplevelse av kvaliteten pa tjansterna.

| det mest troliga scenariot enligt Eurocontrol motsvarar detta 12 % av den totala efterfrégan under 2035, 240 miljoner passagerarrorelser
eller kapacitet motsvarande nio start- och landningsbanor. Sammantaget forvantas kapacitetsbegransningar uppsta pa 24 flygplatser i 21
stader.

2 Observationsorganet for flygplatskapacitet och -kvalitet — 2015.

2 Arbetsdokument, kapitel 2 avsnitt 5.3.

# Fgrordning (EG) nr 545/2009 av den 18 juni 2009, EUT L 167, 29.6.2009, s. 24.

% Bara inférandet av andrahandshandel t.ex. skulle kunna gora det mojligt for EU:s luftfartssystem att ta emot ytterligare 14 miljoner
passagerare per ar, vilket skulle ge 300 miljoner euro i vinst arligen.




Berorda parter har ifragasatt den nuvarande rattsliga ramens lamplighet, och detta aterspeglades i
kommissionens rapport® frén 2014 om tillampningen av direktivet om flygplatsavgifter?’.

Forumet for tillsynsmyndigheter for flygplatsavgifter i Thessaloniki kommer att fortsatta att arbeta for
ett battre genomforande av det nuvarande direktivet, och kommer att forse kommissionen med
slutsatser och rekommendationer om anvandningen av beddmningar om marknadsstyrka som ett satt
att faststélla optimal regleringsmetod. Faktum &r att nar flygplatserna &r utsatta for effektiv konkurrens
bor marknaden avgora nivan pa flygplatsavgifterna, och det finns da inget behov av lagstiftning. Nar
flygplatser inte omfattas av effektiv konkurrens kan emellertid ett specifikt regelverk fortfarande vara
nodvandigt. Thessaloniki-forumet bor ocksa arbeta pa insyn i flygplatsavgifterna och effektiva samrad
mellan lufttrafikforetag och flygplatser. Kommissionen kommer dérefter att bedéma i vilken
utstrackning direktivet om flygplatsavgifter kan behdva ses over.

Marktjansterna omfattar tjanster som tillhandahalls pa flygplatser och som ar avgorande for saker och
effektiv expediering av luftfartyg, t.ex. tankning, passagerartjanster och avisning av luftfartyg.
Kommissionen kommer att fortsatta att verka for ett effektivt genomforande av det befintliga
direktivet®®, med fokus pa tilltradet till marknaden fér marktjanster vid EU:s flygplatser och lika
villkor for marktjanstforetag. Kommissionen kommer att gdra en beddmning av direktivet om
marktjénster och sedan besluta om huruvida det behover ses over.

Slutligen bor de europeiska flygplatserna éven forbattra sina multimodala forbindelser, vilket leder till
effektivare transportnét och forbéattrad rorlighet for passagerarna.

Battre forbindelser inom EU och globalt

Det offentliga samradet visar tydligt att forbindelser (grovt definierat som lufttransporttjansters antal,
frekvens och kvalitet mellan tva punkter) ar av relevans for den resande allmanheten och for
naringslivet och ekonomin i stort. Studier® visar att ju béttre forbindelser en stad, region eller ett land
har med flyg till andra destinationer i Europa och andra delar av varlden, desto hogre tillvaxt kan
skapas.

Okningen av den allra stérsta delen av EU-flygplatsernas forbindelser har varit imponerande under de
senaste tio aren, dar EU:s flygplatser fortfarande star fér huvuddelen av Europas forbindelser, men den
kan dock inte tas for given. Framfor allt visar analysen av de olika aspekterna av flygplatsernas
forbindelser® att ett antal icke-europeiska flygplatser har kunnat utéka sina forbindelser och
passagerarfloden i mycket storre utstrackning. Flygplatsernas forbindelser i Europa varierar betydligt
mellan & ena sidan viktigare nav som erbjuder hundratals destinationer och sma regionala flygplatser a
andra sidan, med endast ett fatal. Aven om detta till storsta delen kan bero pé att efterfragan och
villkoren pa utbudssidan (t.ex. populationen i upptagningsomradet, konkurrensen pa utbudssidan, BNP
per capita) skiljer sig at, kan det dnda resultera i en betydande konkurrensnackdel for stader, regioner
och lander med mindre val utvecklade forbindelser.

Undersékningar som genomférts av framfor allt VVarldsbanken® har pekat pa vikten av att dvervaka i
vilken utstréckning lufttransporttjanster ar tillgangliga for méanniskorna i en viss stad eller region, eller
ett visst land. Mojligheten att pa ett neutralt och Oppet satt kunna faststalla i vilken utstrackning
forbindelser finns och/eller ar samhélleligt onskvarda ar avgorande for ett véalgrundat beslutsfattande
och skulle kunna mojliggéra benchmarking av tillgangliga servicenivaer vid EU-flygplatser med
liknande villkor pa efterfrage- och utbudssidan.

% COM/2014/0278 final.

%" Direktiv 2009/12/EG av den 11 mars 2009 (EUT L 70, 14.3.2009, s. 11).

%8 Rédets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 (EGT L 272, 25.10.1996, s. 36).

2 Arbetsdokument, kapitel 2 avsnitt 3.

* Direkta, indirekta och anslutande forbindelser samt via nav — se arbetsdokument kapitel 2 avsnitt 3.1.
% http://elibrary.worldbank.org/doi/abs/10.1596/1813-9450-5722.
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Om det ar uppenbart att marknaden sjalv inte kommer att tillhandahalla luftfartstjanster i tillracklig
omfattning till vissa regioner i Europa far medlemsstaterna dvervaga att tillampa allman trafikplikt for
att garantera service till och frn undertrafikerade regioner. | férordning (EG) nr 1008/2008% faststlls
tillampliga villkor som syftar till att bl.a. férhindra eventuell oriktig tillampning av denna trafikplikt.
En omfattande utvardering av forordning (EG) nr 1008/2008 gjordes under 2011-2013 och reglerna
om den allménna trafikplikten ansags andamalsenliga, men riktlinjer for en korrekt tolkning av dem
ansags tillféra ett mervarde™®.

Nuvarande skatter och avgifter for luftfarten som tillampas av medlemsstaterna utdver den normala
vinstskatten kan ha en negativ inverkan pa forbindelser och konkurrenskraft. Kommissionen kommer
att offentliggdra en forteckning éver dessa skatter och avgifter och undersoka effekterna av dem.

Kommissionen

e uppmanar Europaparlamentet och radet att snarast anta forslagen om det gemensamma europeiska
luftrummet (SES 2 +) och kommer att fortsatta att arbeta med medlemsstaterna och andra berdrda
parter for ett fullstdndigt genomfdrande av det gemensamma europeiska luftrummet;

o kommer att beddma behovet av att se dver direktivet om flygplatsavgifter;

e kommer att arbeta med observationsorganet for flygplatser for att folja utvecklingen av
forbindelser i Europa bade inom och utanfor EU samt kartldgga eventuella brister och lampliga
atgarder som bor vidtas;

e kommer att offentliggdra tolkningsriktlinjer som forklarar gallande regler for allmén trafikplikt.

2.3 Att uppratthalla stranga sakerhets- och skyddsnormer i EU

Under de senaste 20 aren har de ekonomiska och regleringsmassiga forutsattningarna for luftfarten i
Europa forandrats avsevart, och de tekniska foreskrifterna har framgangsrikt anpassats till dessa
forandringar. Europeiska byran for luftfartssakerhet har under de senaste 10 aren ocksa utvecklats till
en av de ledande luftfartssdkerhetsmyndigheterna i vérlden. EU:s flygsakerhetssystem bidrar inte bara
till en hog sakerhetsstandard, utan ocksa till lika villkor for industrin. Med tanke pa de nya
utmaningarna framover maste nu resultaten for och effektiviteten pa den inre europeiska marknaden
for luftfart emellertid forbattras for att dess framtida konkurrenskraft ska kunna sékerstéllas. Att
anpassa regelverket &r av central betydelse for dessa insatser.

Sakerhet och luftfartsskydd ar forutsattningar for en konkurrenskraftig luftfartssektor. Flygtrafiken i
Europa forvantas uppga till 14,4 miljoner flygningar 2035, vilket &r 50 % fler 4n 2012, och det framsta
malet ar darfor att bevara de nuvarande hoga sakerhetsstandarderna samtidigt som flygtrafiken okar.
Detta kommer att gora det maojligt for EU:s luftfartssektor att fortsatta att utvecklas pa ett sakert satt i
framtiden. Darfor maste regelverket vara battre rustat sa att sakerhetsrisker kan identifieras och
minskas snabbare och pa ett mer effektivt sitt. Detta kan uppnds genom att ett risk- och
prestationsbaserat forhallningssatt till reglering och tillsyn av sakerhet infors, genom att tappa till
befintliga luckor i sdkerheten och genom att djupare integrera andra tekniska omraden for reglering
forknippade med sakerhet, t.ex. luftfartsskydd.

Aven om luftfartssakerheten ar avgorande kan den inte betraktas for sig. Regelverket maste aven
faststélla villkoren enligt vilka luftfartsindustrin kan utvecklas och forbli konkurrenskraftig pa den
globala marknaden. Detta omfattar &ven integreringen av nya affarsmodeller och ny teknik, t.ex.
elmotorer och dronare. Detta kraver ocksa ett mer proportionerligt forhallningssatt till reglering och att
skillnader erkénns vad betréffar risker inom olika sektorer av den civila luftfarten. Slutligen innebar
det att regler och forfaranden avskaffas som medfér en 6kning av tid, bérda och kostnad, men inte
bidrar till sékerheten, och som kvéver innovation och entreprendrskap. Det finns ocksa utrymme for

*2 Se fotnot 18.
** Kommissionens arbetsdokument SWD(2013) 208 final, av den 6 juni 2013.




Okad tillit till erkéanda branschnormer. | slutdndan kommer detta att ge ett mer flexibelt regelverk,
samtidigt som man uppnar samma eller hogre sakerhetsniva dverlag.

Dessutom kan effektivitets- och sakerhetsvinster uppnads genom battre anvandning av tillgangliga
resurser i EU och i medlemsstaterna. For detta andamal bér en ram inréttas for att de nationella
myndigheterna och Europeiska byran for luftfartssakerhet gemensamt ska kunna samla och
gemensamt utnyttja tekniska resurser. Det bor gora det mojligt for medlemsstaterna att pa frivillig
basis Overfora ansvaret for genomforandet av EU-lagstiftningen till Europeiska byran for
luftfartssakerhet eller till en annan medlemsstat. Regleringsansvaret skulle bli tydligare och
dubbelarbete undvikas. En enda luftfartsmyndighet bér vara ambitionen pa langre sikt.

Manga flygolyckor dar europeiska medborgare &r inblandade sker utanfor EU. Att efterstrava hdga
globala sékerhetsstandarder som bygger pa gemensamma standarder utfardade av Internationella civila
luftfartsorganisationen maste darfor forbli ett av huvudmalen for EU:s atgarder. EU har ett legitimt
intresse av sékerheten hos utlandska lufttrafikforetag som flyger till EU eller lufttrafikforetag som EU-
medborgare reser med utanfér EU. | detta avseende kommer kommissionen att géra en grundlig
utvérdering av den befintliga lagstiftningen om verksamhetsférbud* och av reglerna for utredning av
olyckor inom luftfarten®, for att sikerstilla att de uppfyller EU:s mal pé basta mdjliga sétt. Nara
samarbete mellan nationella militdra myndigheter, Europeiska forsvarsbyran och Europeiska byran for
luftfartssiakerhet kommer att framjas i syfte att uppna effektivitets- och sakerhetsvinster.

Terroristhotet mot den civila luftfarten kommer sannolikt att vara fortsatt stort under 6verskadlig tid
framat. Hoga standarder for luftfartsskydd ar nodvandiga for lufttransportsystemets funktion och
konkurrenskraft. Samtidigt ar det viktigt att kombinera effektiva atgarder for luftfartsskydd med
metoder och teknik for att underlatta passagerarflodet pa flygplatser och minimera olagenheter och
forseningar for passagerarna. | detta avseende kommer kommissionen ocksa att forsoka hitta nya satt
att minska bordan av sékerhetskontroller for passagerarna, framfér allt med hjélp av ny teknik och
genom att tillampa en riskbaserad metod med fullstdndig hansyn till de grundldggande réttigheterna.
Ett annat viktigt verktyg for att optimera kostnaderna for sékerhet &r konceptet med en enda
sakerhetskontroll; det gor det mojligt for passagerare att genomga sakerhetskontroller pa
ursprungsorten, och darefter kravs inte nagra ytterligare sakerhetskontroller vid omstigningsplatserna.
EU kommer att arbeta for metoden med dmsesidigt erkdannande och en enda sékerhetskontroll med
viktiga handelspartner for att minska de kostnader for luftfartsskydd som uppstdr pa grund av
dubbelarbete och for att systemen for luftfartsskydd inte &r kompatibla.

I likhet med manga andra sektorer digitaliseras luftfarten i snabb takt. Detta innebar manga fordelar
men gor ocksa luftfarten mer utsatt for it- eller cybersakerhetsrisker. Precis som for andra risker som
paverkar flygsakerheten kommer kommissionen att begéra att Europeiska byran for luftfartssakerhet
ocksa tar itu med it-risker®® i syfte att framja sakerheten redan p& konstruktionsstadiet och utveckla
den beredskapsformaga som kravs. Europeiska byran for luftfartssakerhet kommer att samarbeta med
andra behdriga organ om detta.

Kommissionen

e foreslar en reviderad grundforordning om gemensamma bestammelser for sakerheten inom
den civila luftfarten, som ersatter den nuvarande férordning (EG) nr 216/2008;

o lagger fram ett reviderat dokument om det europeiska flygsakerhetsprogrammet, som
beskriver hur sakerheten hanteras i Europa idag.

2.4 Stérka den sociala agendan och skapa hogkvalitativa jobb inom luftfartssektorn

* Férordning (EG) nr 2111/2005 av den 14 december 2005, EUT L 344, 27.12.2005, s. 15.

% Forordning (EG) nr 996/2010 av den 20 oktober 2010, EUT L 295, 12.11.2010, s. 35.

% Med beaktande av kraven i utkastet till direktiv om nét- och informationssakerhet, COM(2013) 48, med avseende pa riskhantering och
anmadlan av incidenter, inbegripet inom transportsektorn.
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Sysselsattningen inom EU:s luftfartssektor beror pa sektorns férmaga att generera betydande tillvaxt
genom strukturreformer. Det &ar ocksa viktigt att behalla ledarskapet inom luftfarten genom
valutbildad, kvalificerad och erfaren personal. Partnerskap mellan forskningsinstitut, universitet och
naringsliv angaende utbildning kommer att underlatta rorligheten for experter mellan dessa sektorer,
som i slutdnden skulle vara mycket gynnsamt for utvecklingen av den europeiska luftfartssektorn.

Nya fardigheter och kompetenser maste utvecklas, varav vissa, t.ex. sddana som specialister pa
dronare och flygdataanalytiker besitter, annu inte ar allmént tillgangliga. Utbildning bor prioriteras. |
detta avseende kommer Europeiska byran for luftfartssakerhets virtuella akademi att vidareutveckla ett
verkligt europeiskt natverk av utbildningsinstitut pa luftfartsomradet. Gemensamma standarder for
luftfartssékerhetsinspektdrers befogenheter bor ocksa faststallas.

I samband med internationaliseringen av branschen och den 6kande globala konkurrensen har trycket
pa lufttrafikforetagen att sanka driftskostnaderna varit betydande. Manga av EU:s lufttrafikforetag,
varav vissa kdmpar for att omstrukturera sin verksamhet, har lagt ut icke-karnverksamhet och gradvis
ocksa karnverksamhet for att Oka produktiviteten och l6nsamheten. Nya affars- och
anstallningsmodeller har uppkommit, t.ex. fler operativa baser, rekrytering av flygplansbeséattningar
genom agenturer, nya atypiska anstallningsformer och pay to fly-system for flygbesattningar.
Kontinuerlig &vervakning och regelbundet utbyte av information mellan kommissionen,
medlemsstaterna och berérda parter skulle ocksa kunna bidra till en battre forstaelse av dessa nya
trender och sékerstalla rattvisa arbetsvillkor i sektorn.

Situationen for mycket rorliga arbetstagare som har sin operativa bas ("hemmabas”) utanfor det
territorium dar lufttrafikforetaget ar licensierat fortjanar sarskild uppmarksamhet. Det &r viktigt att
klargora tillamplig arbetsratt och behdrig domstol for handldggning av tvister. | detta avseende
kommer en handledning att utfardas om tillamplig arbetsratt och behdrig domstol inom ramen for det
europeiska rattsliga natverket pa privatrattens omrade. Kommissionen kommer, efter utvardering, att
overvaga huruvida tolkningsriktlinjer eller andringar i reglerna for luftfartssektorn ar nodvandiga, pa
grundval av objektiva kriterier.

Under dessa omstandigheter ar det viktigt med en aktiv och omfattande social dialog om férhallandet
mellan arbetsmarknadens parter. Nar foreskrifter kan fa betydande sociala konsekvenser ar det av
sarskilt stor betydelse att berorda parter, bland annat arbetsmarknadens parter i unionen, radfragas pa
vederborligt  satt. Detta géller aven Europeiska byran  for  luftfartssikerhet  nar
genomfdrandebestammelser for sakerheten utarbetas.

Nar omfattande lufttransportavtal pa EU-niva forhandlas med tredjelander kommer kommissionen att
forsoka se till att parternas respektive politik och lagar framjar hoga skyddsnivaer pa arbetsmarknaden
och pa det sociala omradet, och att de mojligheter som skapas genom avtalet varken forsvagar
nationella lagar och normer pa arbetsmarknadsomradet eller genomférandet av dem.

Kommissionen kommer att géra foljande:

e Stddja den sociala dialogen, sérskilt genom kommittén fér den sektoriella sociala dialogen for den
civila luftfarten.

e Forbattra sin analys om jobb och sysselsattning inom luftfarten med medlemsstaterna och bjuda in
berérda parter.

e Offentliggdra en handledning om tilldmplig arbetsratt och behdrig domstol, som ska utfardas av
det europeiska rattsliga natverket pa privatrattens omrade.

e Overvaga behovet av ytterligare klargérande av tillamplig lag och behérig domstol i férhallande
till anstéallningsavtal for rorliga arbetstagare inom luftfarten.

2.5 Skydda passagerarnas rattigheter
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Lagstiftningsprocessen for att anta revideringen av forordning (EG) nr 261/2004 om flygpassagerares
rattigheter vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar® pégar
fortfarande under 2015. Kommissionen uppmanar Europaparlamentet och radet att snarast anta de
foreslagna andringarna. Under tiden sakerstaller kommissionen att de nationella tillsynsorganen i EU
strikt tillampar flygpassagerarnas rattigheter i enlighet med forordning (EG) nr 261/2004 sasom denna
tolkas av Europeiska unionens domstol. Kommissionen kommer i detta sammanhang att anta
tolkningsriktlinjer for att ge vagledning till passagerare och lufttrafikféretag om den rattsliga
situationen i nulaget, som galler till dess andringarna blir tillampliga. Kommissionen kommer ocksa
att beddma hur samarbetet kan frdmjas ytterligare mellan de nationella tillsynsorgan och de
myndigheter som ansvarar for évergripande konsumentskyddsregler.

2.6 Overga till en ny era genom innovation och digital teknik

Innovation spelar en central roll inom lufttransportsektorn. Den forbéattrar konkurrenskraften, vilket
stimulerar till nya idéer, marknadsmojligheter och ny teknik for battre sdkerhet och prestanda inom
luftfarten, i syfte att skapa en smidig reseupplevelse for alla. Europeiskt ledarskap kravs for
utvecklingen av nésta generations teknik och frdmjandet av anvandningen av den senaste tekniken.
Detta kan uppnas genom att pa ett effektivt satt kanalisera Europas kreativitet och finansiella resurser.

Luftfartygen &r givetvis karnan i luftfarten, och darfor ar en konkurrenskraftig flygindustri avgérande
for en hogpresterande luftfartssektor. Flygindustrin dr erkdnd som en av de fem viktigaste
hogteknologiska sektorerna i Europa. Idag ar satsningar pa forskning och innovation fortfarande en
nyckelfaktor for flygindustrins framgang. Luftfartygstillverkarna och deras forsérjningskedja gor stora
insatser for att forbattra luftfartens miljopaverkan, gora lufttrafiken sékrare, minska driftskostnaderna
och hantera den ¢kande efterfragan pa nya luftfartyg. Det offentlig-privata partnerskapet Clean Sky 2
ar ett bra exempel pa detta. Utvecklingen av avancerade tillverkningsprocesser, anviandningen av nya
material och atgarder i linje med den cirkuldra ekonomin &r andra exempel pa dessa
anstrangningar®.

Certifiering ar inkorsporten till markanden fran forsknings- och utvecklingsstadiet, och ar en
obligatorisk garanti for att reglerna om sékerhet och miljo efterlevs. Europeiska byran for
luftfartssidkerhet maste kunna forbereda och genomféra certifiering i tid och pa ett effektivt sétt, och
samtidigt fortsatta att vara oberoende och opartisk.

Utveckling och optimering av informations- och kommunikationsteknik &r ocksa sarskilt relevant for
flygplatsernas kapacitet och resultat, och for tjansternas kvalitet. EU:s bestdmmelser om distribution
av flygbiljetter i uppférandekoden for datoriserade bokningssystem® &r eventuellt inte langre lampade
for dagens marknad. Kommissionen kommer foljaktligen att bedéma huruvida de nuvarande
bestdimmelserna behover revideras mot bakgrund av de férandringar som observerats. Dessutom
valkomnar kommissionen inrattandet av Europeiska byran for luftfartssakerhets projekt med
stordata®, i syfte att gora det méjligt att vasentligen forbattra analysméjligheterna och spridningen av
stora mangder data, och darigenom bidra till att forbattra luftfartssdkerheten genom anvéndning av
informations- och kommunikationsteknik.

Dronare: Att frigéra deras fulla potential

Dronare ar en teknik som redan astadkommer radikala forandringar genom att skapa majligheter for
nya tjanster och tillampningar, liksom nya utmaningar. De utgor en fantastisk maojlighet bade for var
luftfartygstillverkningsindustri, sarskilt for sma och medelstora foretag, och for de manga foretag inom
och utanfor luftfartssektorn som kommer att kunna integrera dronare i sin verksamhet, och 0ka sin

% Férordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004, EUT L 46, 17.2.2004, s. 1.
38 Paketet for cirkular ekonomi.

39 Forordning (EG) nr 80/2009 av den 14 januari 2009, EUT L 35, 4.2.2009, s. 47.
0 Se arbetsdokument, kapitel 5.
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effektivitet och konkurrenskraft. Dagens regler for luftfartssakerheten ar inte anpassade till drénare.
Med tanke pa de manga olika typer av drénare som anvands under mycket olika driftsforhallanden
maste en riskbaserad ram inforas snabbt. Denna ram kommer att garantera att de anvands pa ett sakert
satt i det civila luftrummet och skapa rattssakerhet for branschen. | detta sammanhang kommer ocksa
fragor som ror integritet och skydd av personuppgifter, sékerhet, ansvar, forséakring och miljo att
beaktas.

For att sékerstélla ett sakert samspel med befintliga anvéndare av luftrummet som omfattas av EU-
regler och for att skapa en stor inre marknad, som &r av sarskild betydelse for sma och medelstora
foretag och nystartade foretag, maste denna ram inrattas pa EU-niva. Av sikerhetsskal maste alla
drénare omfattas, &ven sma sadana. Bestammelserna maste emellertid sta i proportion till risken sa att
man sékerstéller att ny utveckling inte hindras av onddigt betungande och kostsamma regler och
forfaranden, i linje med kommissionens strategi for battre lagstiftning. Kommissionen kommer ocksa
att forsoka forlita sig pa branschnormer sa langt som mojligt.

Kommissionen

e foreslar en grundlaggande réttslig ram for en séker utveckling av dronaranvandningen i EU, som
en del av den nya grundférordningen om luftfartssakerhet som ersétter forordning (EG)
nr 216/2008;

e kommer att ge Europeiska byran for luftfartssakerhet i uppdrag att utarbeta mer detaljerade regler
som kommer att mojliggdra drénaranvandning och utveckling av branschnormer.

2.7 Bidra till en motstandskraftig energiunion och en framatblickande klimatpolitik

Den framtida konkurrenskraften hos den europeiska lufttransportsektorn och dess miljomaéssiga
hallbarhet gar hand i hand. Regelbunden och mer dvergripande Gvervakning och rapportering om
miljopaverkan av och framstegen med genomforandet av olika strategier och initiativ avseende
lufttransportsystemet i hela EU kommer att bidra till information om sektorns effekter pa miljon och
ge ett vardefullt bidrag till framtida beslut. Hoga miljostandarder maste bevaras och starkas Gver tiden
for att man ska kunna sakerstélla att luftfarten utvecklas pa ett hallbart satt, och att skadliga effekter pa
ekosystem och manniskor undviks eller minimeras.

Vad galler utslapp fran luftfarten har EU infort kraftfulla rattsliga verktyg som t.ex. systemet for
handel med utslappsrtter for att ta itu med utslappen av véxthusgaser*!, bl.a. fran luftfarten.

Internationella civila luftfartsorganisationen (Icao) spelar en avgérande roll i utvecklingen av en global
I6sning for att hantera utslappen av véaxthusgaser fran internationell luftfart. EU efterstravar genom
sina medlemsstater som agerar inom ramen for Icao en robust global marknadsbaserad mekanism for
att astadkomma en koldioxidneutral tillvaxt fran 2020 som ska ses 6ver nar sa ar lampligt, och som ska
tas i bruk fran och med 2020, liksom ett antagande av de forsta koldioxidnormerna for luftfartyg. Vid
Icaos forsamling 2016 bor EU na ut till andra regioner i vérlden for att astadkomma en verkligt global
mekanism.

Ett viktigt bidrag till minskad miljopaverkan fran Iuftfarten kommer att harrora fran pagaende
forsknings- och utvecklingsatgarder for innovativ “gron” teknik, i linje med energiunionens agenda,
inbegripet utveckling och marknadslansering av avancerade biobranslen. EU-programmen har
huvudsakligen omfattat modernisering av flygledningstjansten och minskad inverkan pa miljon (Clean
Sky). Projektet Single European Sky ATM Research kommer att bidra till brénslebesparingar och en
potentiell minskning av koldioxidutslappen med 50 miljoner ton.Initiativ har ocksa redan tagits i
branschen, och kartldggningen av bdsta praxis bor beaktas ordentligt. Man bor fortsétta att strava efter
minskade utslapp av kvaveoxider fran luftfartyg, i syfte att minska paverkan pa manniskors halsa.

“! Direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003, EUT L 275, 25.10.2003, s. 32.
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Miljéprestanda for tillhandahallandet av flygtrafiktjanster har blivit en del av resultatsystemet for det
gemensamma europeiska luftrummet. Prestandan hos systemet for flygledningstjidnsten ”gate-to-gate”
bor forbattras med avseende pa miljomal, inbegripet minskning av buller och utslapp till foljd av
luftfartygsrorelser pa flygplatser.

Flygtrafikbuller runt flygplatser péverkar pa ett direkt satt ungefar 4 miljoner manniskor i Europa®. En
ny EU-férordning om hanteringen av driftsrestriktioner av bullerskal kommer att innebdra att bésta
praxis och evidenshaserat beslutsfattande om driftsrestriktioner kommer att tillampas i hela Europa
fran och med juni 2016. EU haller ocksa pa att anta en ny internationell bullerstandard som ska
tillampas pa nya typer av stora luftfartyg fran och med 2017. Runt flygplatser ar det, forutom bullrigt,
dalig luftkvalitet, och den storsta paverkan pa folkhalsan utgérs av ultrafina partiklar. For att atgarda
detta kommer kommissionen och medlemsstaterna att fortsatta att samarbeta med néringslivet och
internationella partner inom Icao for att minska effekterna av luftféroreningar som orsakas av

flygplan.

Kommissionen valkomnar offentliggérandet av en miljorapport om den europeiska
lufttransportsektorn, utarbetad av Europeiska byran for luftfartssiakerhet, Eurocontrol och Europeiska
miljobyran, som kommer att gora det mojligt for EU, medlemsstaterna och branschen att battre folja
upp lufttransportsektorns miljoprestanda och Gvervaka hur verkningsfulla olika atgarder och strategier
ar.

I11. GENOMFORA LUFTFARTSSTRATEGIN OCH SE FRAMAT
3.1 En gemensam anstrangning behovs

Den europeiska luftfarten kan bara forbli konkurrenskraftig om alla berdrda parter fran den offentliga
och privata sektorn tar ett helhetsgrepp nar det géller de utmaningar som den europeiska luftfarten
huvudsakligen star infor i dag, och agerar pa ett kompletterande och samordnat satt. Detta ar vad som
behdvs for att omsétta de atgarder som foreslas i denna strategi i konkreta resultat.

Medlemsstaterna och alla berdrda parter, bl.a. lufttrafikforetag, flygplatser, leverantorer av
flygtrafiktjanster, tillverkare och arbetsmarknadens parter, har en roll att spela — bara genom effektivt
samarbete kan man sakerstélla att den europeiska luftfarten blir framgangsrik globalt i framtiden.
Intressena kan ibland vara motstridiga. Vi bor emellertid i sa stor utstrackning som mojligt hitta ett satt
att agera som en grupp. Den sociala dialogen, sarskilt kommittén for den sektoriella sociala dialogen
for den civila luftfarten, bor spela en viktig roll.

Det behovs enighet pa internationell niva. EU maste tala med en rost i internationella organisationer
och med tredjeldnder. Forutom att forhandla om ett EU-omfattande lufttransportavtal som hornstenen i
EU:s externa atgarder pa luftfartsomradet kommer kommissionen att fortsatta att uppmana till ett
snabbt slutférande av ratificeringsforfarandet for den reviderade Eurocontrol-konventionen och EU:s
anslutningsprotokoll. Den kommer ocksd att fullt ut stédja Internationella civila
luftfartsorganisationens verksamhet rérande normer for sdkerhet och luftfartsskydd, flygledningstjanst
och miljon.

3.2 Att investera i luftfartsforskning

Innovation och digitalisering kommer att fungera som en katalysator for utvecklingen av luftfarten och
dess funktion som en drivkraft for tillvéxt. Kommissionen &r gvertygad om att lampliga privata och
offentliga investeringar i teknik och innovation kommer att sakra Europas ledande roll inom den
internationella luftfarten. EU planerar att investera 430 miljoner euro® varje ar fram till 2020 i
projektet Single European Sky ATM Research (Sesar). Det har uppskattats att ett snabbt
genomforande av Sesar-l6sningar kan resultera i att mer & 300 000 nya jobb skapas.

*2 http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/exposure-to-and-annoyance-by-1/assessment.
** Planerade arliga genomsnittliga bidrag 2014-2020.
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Kommissionen stdder forskning och innovation inom luftfartssektorn genom offentlig-privata
partnerskap, ramprogrammet Horisont 2020, europeiska struktur- och investeringsfonder och
Europeiska fonden for strategiska investeringar, och ser samtidigt till att atgarderna ligger i linje med
EU:s sakerhetspolicy. Forsknings- och innovationsinsatser inom flygteknik och avancerade brénslen ar
ocksd nodvandigt, vilket framhélls i “Flightpath 2050, en rapport frén hdgnivdgruppen for
luftfartsforskning. Dessa insatser maste stodjas genom en effektiv blandning av offentlig och privat
finansiering, inklusive till exempel storre bidrag pd EU-niva fran offentlig-privata partnerskap som
t.ex. Clean Sky och Sesar, kompletterade med forskning och innovation som direkt finansieras av
forskningsprogrammet Horisont 2020, de europeiska struktur- och investeringsfonderna och
Europeiska fonden for strategiska investeringar.

Kommissionen kommer att fortsétta att aktivt frimja en effektiv samordning mellan dessa instrument
samt undersdka hur investeringsplanen fér Europa® skulle kunna stédja luftfartssektorn, sarskilt
avseende utveckling och industrialisering av avancerade europeiska flygteknikprodukter och -tjanster.
Utvecklingen av strategiska infrastrukturer och hallbara transporter &r dessutom centrala mal for
Europeiska investeringsbankens utldningspolicy fér transportsektorn®.

3.3 Slutsatser och framtidsutsikter

Luftfarten har blivit en katalysator for ekonomisk tillvéxt — en hégpresterande luftfartssektor bidrar till
en sund ekonomi i EU.

Europeiska unionen har redan tagit pa sig rollen som “banbrytare” i och med inréttandet av en
gemensam luftfartsmarknad. Nar denna marknad utvecklades var malsattningen att framja
konsumenternas intressen, minska handelshindren, uppratthalla lika villkor for operatorerna, framja
innovation, bibehalla hogsta sakerhetsniva och engagera alla berérda parter i processen.

Dessa principer maste ocksa tillampas globalt. EU:s luftfartssektor maste halla jamna steg med tillvaxt
och férandringar, genom att sorja for tillgang till viktiga tillvaxtmarknader for EU:s industri och dess
befolkning. Framgangen med EU:s inre luftfartsmarknad och de principer och regler som den grundar
sig pa bor framjas pa internationell niva genom en ambitiés extern luftfartspolitik for EU och
forhandlingar med viktiga partner.

Det behovs atgarder pa EU-niva for att 6vervinna kapacitets- och effektivitetsbegransningar som beror
pa ineffektivt utnyttjande av befintliga resurser (luftrum, flygplatser) och marknadsrestriktioner. For
basta maojliga forbindelser maste luftfarten bli en integrerad del av den intermodala transporten, vilket i
sin tur kommer att bidra till att driva pa tillvaxten for Europas ekonomi.

EU bor fora en politik som syftar till att optimera de investerings- och marknadsvillkor som paverkar
luftfartsindustrin, och forbattra regelverket samtidigt som hogsta EU-standarder uppréatthalls for
sakerhet, luftfartsskydd, miljo och for EU-medborgarna. Kommissionen ar ocksa 6vertygad om att
intelligenta investeringar i teknik och innovation kommer att bidra till att sdkra Europas ledande roll
inom internationell luftfart.

Om denna luftfartsstrategi ska kunna genomforas framgangsrikt maste samtliga aktorer vara villiga att
samarbeta pa ett enhetligt och konsekvent satt. Luftfarten ar en global industri, och alla delar av EU:s
luftfartssystem skapar mervarde. Endast en konkurrenskraftig och hallbar lufttransportsektor kommer
att gora det majligt for Europa att behdlla sin ledande stallning, i befolkningens och branschens
intresse.

** Meddelande fran kommissionen — En investeringsplan for Europa (COM/2014/0903 final).
> Gversyn av EIB:s utl&ningspolicy for transportsektorn under 2011: http://www.eib.org/infocentre/publications/all/eib-transport-lending-
policy.htm
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PRELIMINAR HANDLINGSPLAN FOR LUFTFARTSSTRATEGIN

SLUTFORANDE AV DET INTERINSTITUTIONELLA FORFARANDET

2016 Revidering av forordning (EG) nr 545/2009 om ankomst- och avgangstider

2016 Revidering av forordning (EG) nr 261/2004 om passagerares rattigheter

2016 SES 2+: Revidering av det gemensamma europeiska luftrummet
2016-2017 Slutférande av ratificeringsforfarandet for EU:s anslutningsprotokoll avseende Eurocontrol

KOMMISSIONENS LAGSTIFTNINGSFORSLAG*
2015 Revidering av grundférordningen om luftfartssédkerhet (férordning (EG) nr 216/2008), samt
inférande av bestdmmelser om drénare.
2016 Atgarder for att ta itu med illojala metoder (revidering av férordning (EG) nr 868/2004)
KOMMISSIONENS GENOMFORANDEAKTER
2017 Revidering av funktionerna for natet for flygledningstjanst, inklusive valet av
natverksforvaltare
2019 Revidering av prestationssystemet (“’gate-to-gate™)
DEN INTERNATIONELLA DIMENSIONEN

2015 Tillstand att forhandla om omfattande lufttransportavtal pd EU-niva

2016 Tillstand att férhandla om bilaterala flygsakerhetsavtal med Kina och Japan
2016-2017 Lansera nya luftfartsrelaterade dialoger med viktiga partner

VAGLEDANDE DOKUMENT

2016 Riktlinjer om flygpassagerares réttigheter

2016 Riktlinjer for &gande och kontroll

2016 Riktlinjer for allmén trafikplikt
2016-2017 Bésta praxis nar det géller lagsta servicenivaer for luftrumsplanering

KONTROLL AV ANDAMALSENLIGHET (Refit)
2018 | Uppfoérandekod fér datoriserade bokningssystem for distribution av luftfartsprodukt
STUDIER OCH UTVARDERINGAR**

2017-2018 Forordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik
2016-2017 Forordning (EG) nr 996/2010 om utredning av olyckor inom luftfarten
2016-2017 Forordning (EG) nr 2111/2005 om EU:s sékerhetsforteckning dver lufttrafikforetag
2016-2017 Direktiv 2009/12/EG om flygplatsavgifter

2017 Direktiv 96/67/EG om marktjanster

* Lagstiftningsforslag kommer att bli foremal for kommissionens krav pa béttre lagstiftning

** Utvarderingar kan innebdra att ta initiativ till nya lagstiftningsforslag
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