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Grundnotat vedrgrende Kommissionens meddelelse om .
forholdet mellem F=zllesskabet og tredjelande pa luft-
fartsomradet samt dels tilhgrende forslag til Europa-
Parlamentets og Radets forordning vedr. forhandling
om og anvendelse af luftfartsaftaler mellem medlems-
lande og tredjelande (COM(2003) 94 final), dels tilhg-
rende henstilling om Radsbeslutning om mandat til
Kommissionen til at indlede Fzellesskabsforhandlinger
med tredjelande om '"ejerskab og kontrol" og andre
sporgsmal, der omfattes af eksklusiv Faellesskabskom-
petence (SEC(2003) 226 final)

Resumé: Kommissionen fplger op pd sin tidligere meddelelse vedr.
folgerne af Domstolens domme om ‘“open skies"-luftfartsaftalerne,
idet den dels fremseetter forslag til en forordning, der skal sikre [ri
udveksling af information om medlemslandenes forhandlinger og
aftaler med tredjelande pa luftfartens omrade samt skabe klare reg-
ler for anvendelsen af aftalerne med henblik pd at sikre EU-
luftfartsselskaberne lige konkurrencemuligheder, dels henstiller, at
Rddet beslutter at give Kommissionen mandat til at indlede Felles-
skabsforhandlinger med samtlige bilaterale partnere vedr. iszr
spprgsmdlet om nationalitetskrav til luftfartsselskaber. Et af de van-
skeligste aspekter vil vare at sikre en ikke-diskriminerende fordeling
af evt. begraensede trafikrettigheder blandt EU-luftfartsselskaberne,
og der opstilles et szt principper og procedurer herfor, som Kommis-
sionen anmoder medlemslandene om at anvende allerede 1 over-
gangsperioden.

1. Baggrund og indhold

Meddelelsen svarer i sin form til den "begrundelse", der normalt
indleder kommissionsforslag. Forslaget fremseettes under henvis-
ning til traktaten, seerligt artikel 80(2), og til afggrelse efter proce-
duren om felles beslutningstagen med Parlamentet. Henstillingen
fremsaettes ifplge meddelelsen under henvisning til traktatens arti-
kel 300(1).
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Kommissionen henviser 1 meddelelsen til sin tidligere meddelelse af
19. november 2002 om fplgerne af Domstolens domme af 5. novem-
ber 2002 for europeeisk luftfartspelitik, KOM(2002) 649 endelig (f.
Grundnotat af 22. januar 2003).

I den tidligere meddelelse gjorde Kommissionen opmerksom pé, at
eendringerne 1 Feellesskabets luftfartspolitik som felge af dommene
ma ske gradvis som fplge af det store antal bilaterale luftfartsafta-
ler, der er indgaet mellem medlemslande og tredjelande. Visse ele-
menter 1 aftalerne ma dog hurtigt bringes 1 overensstemmelse med
traktaten, herunder klausulerne om visse krav til nationaliteten hos
de luftfartsselskaber, der udpeges af medlemslandene, og medlems-
landene kan ikke indga nye forpligtelser, der méatte stride mod trak-
taten. Nationalitetskravene er af szerlig betydning, idet de pavirker
den frie etableringsret. Det er derfor ngdvendigt, at Feellesskabet pé
kort sigt gennemfgrer foranstaltninger til en ny ramme for regel-
veerket pa luftfartspolitikkens omrade.

I den nye meddelelse anfgrer Kommissionen, at kravet om ikke at
leegge hindringer for etableringsretten bl.a. betyder, at medlems-
landene ikke ma ggre tildeling af trafikrettigheder til et luftfartssel-
skab til beflyvning af et tredjeland betinget af, at selskabet har et
luftfartscertifikat (AOC) udstedt af det pageldende medlemsland.
Ethvert luftfartsselskab, der har et forretningssted (datterselskab,
afdeling eller repreesentation) i et medlemsland, skal derfor kunne
udnytte trafikrettigheder mellem medlemslandet og et tredjeland pa
lige fod med medlemslandets egne selskaber. I tilfalde af, at de
samlede rettigheder er begrensede, skal disse fordeles mellem de
pagaldende EU-luftfartsselskaber uden diskrimination. Disse sel-
skaber skal desuden kunne deltage 1 forberedelse og gennemfgrelse
af luftfartsforhandlinger.

Hvad angér ansvaret for sikkerheden (safety) i et luftfartsselskab
anfprer Kommissionen, at det under alle omstazndigheder fortsat
skal ligge hos det medlemsland, som har udstedt licensen til selska-
bet 1 medfgr af EU-licensforordningen 2407/92.

De anfgrte principper bgr ifslge Kommissionen omgaende lzegges til
grund for udviklingen af Feellesskabets luftfartspolitik over for tred-
jelande. Der bgr dog gennemfgres foranstaltninger, der gor det mu-
Ligt for Feellesskabet og medlemslandene at anvende en sammen-
hengende fremgangsmade.

Kommissionen anerkender, at medlemslandenes relationer til tred-
jelande pa luftfartsomradet er meget komplekse, og at der er stor
usikkerhed mht. konsekvenserne af de @ndringer, som skal gen-
nemfgres. Andringerne bgr derfor veere sa begraensede som muligt.
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Der vil dog ikke kun veere tale om at bringe luftfartsaftalerne i
overensstemmelse med traktaten, men ogsa om at give EU's luft-
fartssektor forbedrede muligheder ved anvendelse af Fellesskabets
samlede styrke. Sidelgbende bgr medlemslandene kunne agere 1 til-
fzelde, som er specifikke for deres situation.

Det naevnes, at medlemslandene 1 den tidligere meddelelse blev an-
modet om at opsige deres bilaterale luftfartsaftaler med USA og
samtidig give Kommissionen et udvidet mandat til at forhandle med
USA om en fzlles luftfartsaftale, samt at der derefter burde optages
forhandlinger med primert Rusland og Japan. Kommissionen gen-
tager sit gnske om hurtigt at fa et sadant udvidet mandat til for-
handlinger med USA.

Med henblik pa hurtigt at skabe et regelsaet for forhandlinger om og
anvendelse af alle andre luftfartsaftaler (dvs. bortset fra USA-
aftalerne) og etablere en hensigtsmessig opdeling af ansvaret mel-
lem Fzllesskabet og medlemslandene fremsaetter Kommissionen et
forslag og en henstilling, der udggr en "pakke" sammen med henstil-
lingen om et udvidet USA-mandat:

For det fgrste henstiller Kommissionen, at Radet beslutter at give
den mandat til at indlede Fellesskabsforhandlinger med samtlige
bilaterale partnere, med hvem der ikke er givet mandat til samlede
lande-specifikke forhandlinger, om spgrgsmalet om "ejerskab og
kontrol" (dvs. det ovenfor anfgrte spgrgsmal om nationalitetskrav til
luftfartsselskaber). Det ma paregnes at tage flere ar at gennemfgre
samtlige forhandlinger. Mandatet skal gives i medfer af traktatens
artikel 300, hvorunder forhandlingerne skal finde sted i samrad
med seerlige udvalg nedsat af Radet.

I en situation, hvor en aftales indhold dels omfattes af Feellesskabs-
kompetence, dels af national kompetence, er en koordineret frem-
gangsmade ngdvendig. Det ma bl.a. sikres, at der som resultat af
forhandlingerne fremkommer et ensartet billede af nationalitets-
kravene i medlemslandenes aftaler med tredjelande, hvorved det
kan undgés, at der opstar uacceptable konkurrenceforskelle for EU-
luftfartsselskaberne. Der vil blive angivet prioriteringer af tredje-
lande i mandatet, ligesom der vil blive angivet konkrete udkast til
de enkelte aftaler.

Mandatet skal ligeledes omfatte forhandlinger om andre spgrgsmal,
der omfattes af eksklusiv Fallesskabskompetence. Sidelgbende vil
medlemslandene kunne forhandle med tredjelande om spgrgsmal,
der omfattes af national kompetence, men medlemslandene vil kun-
ne benytte sig af lejligheden, nar der er Feellesskabsforhandlinger,
til at bringe bilaterale spgrgsmal op. ‘
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Efterhanden vil der herudover kunne gives mandat til lande-
specifikke forhandlinger om alle aftalespgrgsmal mellem Felles-
skabet og samtlige tredjelande, men dette vil for de fleste landes
vedkommende vare lang tid endnu.

I tilfeelde af, at et tredjeland afviser at forhandle med Fzllesskabet
om "ejerskab og kontrol", vil det dog kunne komme pa tale at sgge
mandat til sddanne forhandlinger om en samlet luftfartsaftale med
det pageeldende land. Der vil ogsa kunne blive tale om at indfgre
begraensninger over for landet, og en opsigelse af samtlige bilaterale
luftfartsaftaler med det pagseldende land kan heller ikke udelukkes.

Det papeges, at den foresldede fremgangsmade vil stille store krav
til Kommissionens og medlemslandenes mandskabsressourcer og
politiske engagement. Der vil skulle etableres et sammenhangende
hold af forhandlere under ledelse af Kommissionen.

For det andet fremszetter Kommissionen forslag til en forordning,
der skal sikre fr1 udveksling af information om forhandlinger og af-
taler pa luftfartens omrade samt skabe klare regler for anvendelsen
af aftalerne med henblik pa at sikre EU-luftfartsselskaberne lige
konkurrencemuligheder.

Med dommens praeciseringer af kompetenceforholdene har Kommis-
sionen et behov for lgbende at modtage information fra medlems-
landene om deres aktiviteter i relation til tredjelande. Samtidig skal
medlemslandene ikke lengere forhandle ud fra alene deres nationa-
le luftfartsselskabers interesser, men pa vegne af alle EU-selskaber.
Disse skal derfor informeres og gives mulighed for at tilkendegive
deres interesse. Den gensidige information vil desuden ggre det mu-
ligt for Kommissionen og medlemslandene at identificere fezlles
problemer og koordinere deres aktiviteter.

Forordningsforslaget stiller derfor krav til medlemslandene om at
informere Kommissionen skriftligt en maned i forvejen om alle
planlagte luftfartsforhandlinger med henblik p4a, at denne kan veri-
ficere overensstemmelse med traktaten og identificere spgrgsmal af
Feellesskabsinteresse, der eventuelt kan drgftes og koordineres med
andre medlemslande. Alle andre medlemslande skal informeres til-
svarende.

Medlemslandet skal desuden give Kommissionen meddelelse om
udkastet til resultat af forhandlingerne ligeledes med henblik pa
verifikation samt sikring af en ikke-diskriminerende implemente-
ring af forhandlingsresultatet. Hvis Kommissionen vil modsatte sig
forhandlingsresultatet, skal den treeffe beslutning efter radgiv-
ningsproceduren i artikel 3 i Radets afggrelse 1999/468/EF, som ge-
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nerelt skal veere geeldende for vedtagelse af foranstaltninger til im-
plementering af forordningen. Kommissionen skal i gvrigt assisteres
af det Radgivende udvalg vedr. markedsadgang, som er etableret i
medfgr af artikel 11 1 forordning 2408/92/EU (markedsadgangsfor-
ordningen for luftfart).

Medlemslandet skal informere Kommissionen om, hvilke oplysnin-
ger mht. mal for og resultater af forhandlinger, det gnsker behand-
let i fortrolighed. Kommissionen skal sikre, at information, der
identificeres som vaerende fortrolig, behandles 1 overensstemmelse
hermed.

Medlemslandet skal informere samtlige EU-luftfartsselskaber, der
er etableret i det pagzldende land, forud for forhandlinger med
tredjelande med henblik pa at kunne varetage deres interesser og
eventuelt give dem mulighed for at deltage i forhandlingerne.

Kommissionen ggr opmearksom pa, at et af de vanskeligste aspekter
ved overgangen fra et system med bilaterale luftfartsaftaler til et
F=llesskabssystem formentlig vil veere at sikre den kraevede ikke-
diskriminerende fordeling af nyforhandlede trafikrettigheder. Malet
med enhver forhandling med et tredjeland skal veere at abne for ud-
pegning af et ubegreenset antal luftfartsselskaber pa en given rute,
og der mé heller ikke vaere tale om store begreensninger af antallet
af flyvninger (frekvenser).

Men der vil i lang tid endnu skulle opereres med aftaler, som har
sddanne begrznsninger, og det er derfor ngdvendigt at etablere
gennemsigtige procedurer i medlemslandene for en ikke-
diskriminerende fordeling af eksisterende rettigheder. Forordnings-
forslaget fastslar medlemslandenes forpligtelser 1 denne henseende.
Der angives dog ikke kriterier herfor i selve forslaget, men 1 medde-
lelsen naevnes mulige kriterier, herunder forbrugerinteresser, kon-
kurrencesituationen, ansggerens evne til at garantere en stabil be-
flyvning, sikkerhedskrav samt hensynet til traktatens bestemmel-
ser.

Desuden opstilles i et bilag til meddelelsen et szt principper og pro-
cedurer for medlemslandenes handtering af fordelingsspgrgsmaélet,
hvoraf det bl.a. fremgar, at medlemslandet skal anmelde de kriteri-
er, det vil anvende i1 beslutningen om udpegning af luftfartsselska-
ber og fordelingen af trafikrettigheder, til Kommissionen, som of-
fentligggr dem. Bilaget skal veere en reference i overgangsperioden,
inden forordningen og mandaterne treeder 1 kraft, hvorefter det kan
benyttes i implementeringen af bestemmelserne.
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Kommissionen anmoder medlemslandene om allerede 1 overgangs-
perioden at informere Kommissionen om alle planlagte forhandlin-
ger og om resultaterne heraf og at fordele trafikrettigheder ikke-
diskriminerende i overensstemmelse med det nevnte bilag for der-
ved at undgéa at overtrzede traktatens og Fallesskabets bestemmel-
ser.

2. Gzeldende dansk ret

Luftfartsrelationerne med tredjelande reguleres efter lov om luft-
fart, jf. lovbekendtggrelse nr. 543 af 13. juni 2001 med senere @®n-
dring. Desuden har Danmark indgaet bilaterale luftfartsaftaler med
et antal tredjelande.

3. Horing

Meddelelsen og forslaget er sendt 1 hgring hos Cimber Air A/S, Ma-
ersk Air A/S, Star Air A/S, MyTravel Airways A/S, SAS, Sterling
European Kommanditaktieselskab, Sun-Air of Scandinavia A/S,
Kgbenhavns Lufthavne A/S, Billund Lufthavn, Aalborg Lufthavn,
Dansam, Danske Pilotorganisationers Samrad, Erhvervsflyvningens
Sammenslutning, SID, Dansk Industri og Forbrugerradet.

Maersk Air henviser in extenso til sit hgringssvar vedr. Kommissio-
nens meddelelse om fglgerne af Domstolens domme af 5. november
2002 for europeeisk luftfartspolitik, KOM(2002) 649 - jf. Grundnotat
af 22. januar 2003 - og tilfgjer, at Kommissionen i den nye medde-
lelse elaborerer meget indgidende over konsekvenserne af Domsto-
lens afggrelser for sa vidt angar den traditionelle nationalitetsklau-
sul i bilaterale luftfartsaftaler og ligesom Domstolen sammenholder
denne med principperne i traktatens artikel 43 om den frie etable-
ringsret. Kommissionen henviser endvidere til licensforordningen
2407/92 og fremhaever, at det med dommen forholder sig saledes, at
medlemsstaterne har en forpligtelse til ikke at diskriminere mellem
"Community carriers” pa grundlag af ejerskabet, sa leenge disse har
en "establishment of some form" pa deres territorium.

Maersk Air konstaterer, at etableringsretten i traktaten er eksem-
plificeret som agenturer, filialer eller datterselskaber. Det fore-
kommer imidlertid at vere pakrsevet med en nermere fortolkning
af, hvilke former for etablering eller tilstedeveerelse 1 en medlems-
stat, der kan karakteriseres som og henfgres under begreberne hen-
holdsvis agentur og filial.

I gvrigt er man enig 1, at Feellesskabet skal tage sig af de omrader,
der falder ind under Feellesskabets eksklusive eksterne kompetence,
1det det nok ikke vil veere hensigtsmeessigt at overlade til de enkelte



Side 7 af 11

medlemsstater at forhandle feellesskabsklausuler pa Fellesskabets
vegne. Fellesskabet ma formodes at kunne tilsikre gennemsigtig-
hed og ikke-diskrimination samt at have stgrre gennemslagskraft
end de enkelte medlemsstater.

SAS henviser til sit heringssvar vedr. Kommissionens meddelelse
om fplgerne af Domstolens domme af 5. november 2002 for europze-
isk luftfartspolitik, KOM(2002) 649 - jf. Grundnotat af 22. januar
2003 — og tilfgjer, at den nye meddelelse er en mere konstruktivt
angrebsmade pa situationen efter dommen, end den, der fremgik af

den forste meddelelse.

I den nye meddelelse tager Kommissionen udgangspunkt i den
blandede kompetence mellem medlemsstaterne og Fallesskabet,
som fremgar af dommen. Kommissionens forslag indebzerer, at der
skal fgres parallelle forhandlinger med tredjelande fra savel med-
lemslande som Fallesskabet, hvilket SAS mener, vil veere praktisk
vanskeligt og kan give anledning til forvirring hos modparten. En
opdeling af forhandlingsansvaret vil ogsa betyde en sveaekkelse af
forhandlingspositionen, idet det "give-and-take" pa forskellige om-
rader, som indgar i en bilateral luftfartsforhandling, vanskeligggres.

For SAS vil det ligesom for den gvrige del af branchen i Europa vee-
re af stegrste vigtighed, at der hurtigt opnas enighed mellem Radet
og Kommissionen om, hvordan luftfartsrelationerne med tredjelan-
de skal handteres. Den nuvzrende situation medferer, at nogle
medlemslande fortseetter de traditionelle bilaterale forhandlinger,
mens andre venter pa, at der findes en lgsning i EU, der opfylder
Domstolens krav. Dette skaber en ikke holdbar forvridning af kon-
kurrencen mellem europziske luftfartsselskaber, og i den forbindel-
se gar SAS ud fra, at de skandinaviske lande ikke afstar fra sadan-
ne forhandlinger, som tjener skandinaviske luftfartsinteresser.

Med hensyn til Domstolens krav om at sendre de bilaterale luft-
fartsaftaler, hvad angar nationalitetsklausulen, papeger SAS, at der
er opstaet diskussion om, hvad der skal karakterisere et luftfarts-
selskabs etablering i et andet medlemsland — hvorvidt fx et billet-
kontor i det andet land er tilstraekkeligt, hvilket Kommissionen me-
ner, eller om selskabet skal have licens eller i det mindste et drifts-
certifikat (AOC) udstedt af det andet land. I den forbindelse henvi-
ser SAS til en vedlagt analyse udfgrt for sammenslutningen af store
europeeiske luftfartsselskaber (AEA), som tyder pa, at Kommissio-
nens opfattelse er i overensstemmelse med den frie etableringsret.

Kommissionen har foreslaet, at den far mandat til at forhandle en
feellesskabsklausul med tredjelande som erstatning for de bilaterale
nationalitetsklausuler. SAS er enig heri, frem for alt ud fra et kon-
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kurrenceperspektiv, sa der skabes samme muligheder for udpegning
1 alle medlemslande samtidigt. Der vil dog som nevnt veere ulemper
forbundet med parallelle forhandlinger fra sivel medlemslande som
Fellesskabet, og forhandling om fzllesskabsklausuler bgr derfor
indga som et element i generelle luftfartsforhandlinger, der i frem-
tiden fores af Feellesskabet. En fallesskabsklausul bgr i gvrigt om-
fatte savel EU- som E@S-lande, dvs. ogsa Norge og Island.

I sit forslag om forhandlingshéndtering forudsaetter Kommissionen,
at medlemslandene skal informere den og de andre medlemslande
omfattende om forestdende forhandlinger, og at resultatet af for-
handlinger skal foreleegges Kommissionen. SAS mener, at forhand-
lernes troveerdighed vil briste, ndr modparten - fordi Kommissionen
skal godkende et forhandlingsresultat - ikke kan vere sikker p4, at
forhandlingsresultatet holder. I den udstraekning, et medlemsland
holder sig til forhandling om emner, som det ifglge dommen har
kompetence til, mener SAS ikke, det skulle veere ngdvendigt med
nogen form for kontrol fra Kommissionens side, men at der kunne
indfgres klagemulighed for bergrte luftfartsselskaber.

Forslaget kraever ogsa, at et medlemsland skal oplyse Kommissio-
nen om de principper, som det vil anvende til fordeling af eventuelle
begrsensede trafikrettigheder mellem EU's luftfartsselskaber. SAS
mener ikke, at dette bgr veere aktuelt, for der er aftalt en falles na-
tionalitetsklausul inden for rammerne af en luftfartsaftale, der er
indgaet pa fellesskabsniveau. I givet fald ber fordelingsprincipper-
ne veere faelles, og de bgr veere betydeligt mere konkrete end de, som
fremgar af Kommissionens meddelelse. SAS forudsatter i den for-
bindelse, at allerede eksisterende udnyttede trafikrettigheder tilde-
les en form for "grandfather"-status.

Indtil der er aftalt en feellesskabsklausul for udpegning af luftfarts-
selskaber, bgr kun nationale selskaber udpeges. Der kan szttes
spgrgsmalstegn ved, om dette vil vaere i overensstemmelse med
dommen. SAS henviser i1 den forbindelse til den navnte analyse fra
AEA, der anviser muligheder for at lade spgrgsmalet blive reguleret
gradvis, herunder at undtage visse aktiviteter fra den frie etable-
ringsret.

SAS konkluderer, at forholdet til tredjelande i stigende omfang vil
blive reguleret pa fellesskabsniveau, men at det bilaterale system
bgr fastholdes i en overgangsperiode. Et fallesskabsmandat til for-
handlinger med USA ser man som en prioritet, men det bgr ikke
gives, for der er fuld klarhed over, hvordan den aktuelle situation
efter dommen skal handteres.
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Danske Pilotorganisationers Samrdd (DPS) er overordnet positive
over for, at man overvejer at indga luftfartsaftaler pa EU-niveau,
idet man mener, at man vil kunne fa langt mere ud af en aftale, der
inkluderer samtlige medlemsstater. Specielt "open skies"-aftalerne
med USA, som de amerikanske myndigheder ifglge DPS indgik for
at undgéa et "Forenede Europaiske Stater” pa luftfartsomradet, har
givet en skeevvridning af adgangen til markedet. Amerikanske sel-
skaber har nu adgang til EU's marked, mens USA's hjemmemarked
er lukket for EU-selskaber. Dette udnyttes fgrst og fremmest af
amerikanske pakketransportselskaber til at udfgre rene intereuro-
peiske flyvninger ved at kombinere de mange bilaterale aftaler,
uden at noget EU-selskab har haft samme mulighed 1 USA.

For 1 fremtiden at sikre en "level playing field" bgr en kommende
aftale mellem EU og USA ifslge DPS ufravigeligt vaere baseret pa
folgende elementer: Ikke baseret pa de eksisterende bilaterale afta-
ler; fuldsteendig og reel reciprocitet; ingen forskel pa passager- og
fragtflyvning; trafikrettigheder aftales i en sadan aftale og ikke 1
WTO, GATS eller andre lignende organisationer.

De to omrader 1 open skies-aftalerne, der skaber problemer for EU-
selskaber, er nationalitetsklausulen samt afgivelse af trafikrettig-
heder til amerikanske selskaber i det indre marked. Nationalitets-
klausulen er kendt i strid med traktaten og skal derfor fjernes,
hvorefter alle EU-selskaber kan flyve fra hele det indre marked til
USA, ogsa ved endrede ejerforhold. Ved at kombinere alle open
skies-aftalerne har de amerikanske selskaber adgang til hele det
indre marked, bortset fra ren indenrigstrafik, mens intet EU-
selskab kan opna samme rettighed pa det amerikanske marked.
Dette er som naevnt iseer udnyttet af amerikanske pakkepost-
selskaber, som er 1 gang med en kraftig ekspansion i EU pa bekost-
ning af europaiske arbejdspladser. DPS forventer, at man vil se
samme udvikling pa passagersiden, nar den amerikanske luftfarts-
industri igen er kommet pa fode. En ny aftale mellem EU og USA
kan ligge en del ar ude 1 fremtiden, og det er derfor essentielt at
man nationalt og p4 EU-plan erkender problemet og arbejder for
dets lgsning. Fra amerikansk side udfoldes der et stort lobbyarbejde
over for Kommissionen samt 1 GATS og WTO fra fragtselskaberne
for at sikre fortsat fuld markedsadgang.

Argumentationen gar bl.a. pa, at man derved skaber pget konkur-
rence og lavere priser for forbrugeren, men konsekvenserne af den
amerikanske "salami"-metode vil veere at smadre grundlaget for de
europziske fragtselskaber, herunder flere danske, som lever af et
godt samarbejde med amerikanske pakkepost-selskaber. Der vil
ifplge DPS efterhanden vere total amerikansk dominans, og ingen
europeeer vil f4 mulighed for job 1 disse selskaber.
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DPS anferer, at man er helt enig med sine arbejdsgivere pa disse
punkter. Man er ikke imod den af Kommissionen gnskede liberali-
sering, men mener ikke, at den er politisk gennemferhig eller det
bedste for den europziske luftfartsindustri i de neeste mange ar.
USA er ifslge DPS interesseret 1 at fastholde den nuvaerende situa-
tion og vil derfor blot starte forhandlingerne uden reel interesse 1 at
na malet for derved at forhale hele forlgbet. Kommissionen bgr der-
for satse pa en ny aftale inden for forholdsvis kort tid, og for at
komme skavvridningen til livs bgr man ikke acceptere cabotage pa
modpartens omrade.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning henviser til sit heringssvar
vedr. Kommissionens meddelelse om fglgerne af Domstolens domme
af 5. november 2002 for europeeisk luftfartspolitik, KOM(2002) 649 -
jf. Grundnotat af 22. januar 2003 - og tilfgjer, at den nye meddelelse
og forslag ikke @ndrer Sammenslutningens holdning, men at for-
modningen om tidskrevende og besveerlig sagsbehandling styrkes.

SID mener grundleggende, at en eventuel vedtagelse af forordnin-
gen ikke pa nogen made méa kunne tages til indteegt for stette til de
af Kommissionen fremsatte konklusioner 1 meddelelsen. Forbundet
kan generelt tilslutte sig forslaget til forordning, der er i overens-
stemmelse med galdende praksis om transparens og ikke-
diskrimination, og som samtidig fastslar, at medlemsstaterne under
henvisning til subsidiaritetsprincippet har forhandlingsretten pa en
rzekke omrader.

SID sa gerne en tidsfrist pa seks uger indfert for et medlemslands
underretning af Kommissionen og de andre medlemslande om péa-
teenkte bilaterale luftfartsforhandlinger, p4 samme made som den
af Kommissionen foreslaede tidsfrist for behandling af interesserede
luftfartsselskaber og endring af fordelingsprincipper

Man frarader dog, at Kommissionen far tildelt mandat til forhand-
linger med USA og andre tradjelande, specielt under henvisning til,
at der ikke er gennemfort instrumenter, der sikrer, at ogsa de nati-
onale interesser varetages 1 forhold til den trafik, der méatte vaere pa
de enkelte medlemsstaters lufthavne og rutenet til ikke-EU-
destinationer.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslag og henstilling skgnnes ikke at ville have lovgivningsmaessi-
ge eller statsfinansielle konsekvenser for Danmark. For s& vidt an-
gar Danmarks bilaterale luftfartsaftaler med tredjelande vil disse
kunne blive eendret i takt med de foreslaede forhandlinger om ejer-
skabsregler m.m.
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5. Samfundsgkonomiske og andre konsekvenser

Forslag og henstilling skgnnes at ville blive til fordel for EU-
landenes luftfartsbranche og dens kunder, herunder for de skandi-
naviske luftfartsselskaber, der 1 dag opererer pa det forholdsvis be-
greensede skandinaviske marked. Det er dog ikke muligt at vurdere
alle fremtidige konsekvenser, herunder trafikforsyningsmaessige
konsekvenser.

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at malene for de foreslaede foranstaltninger
— koordinering af luftfartsforhandlinger med tredjelande med hen-
blik pa indgéaelse af luftfartsaftaler, npdvendigheden af at garantere
en harmoniseret fremgangsmade 1 anvendelsen af disse aftaler og
verifikationen af aftalernes overensstemmelse med traktaten — ikke
kan opnas godt nok af medlemslandene, men bedre pa Féallesskabs-
niveau, hvorfor forslaget er 1 overensstemmelse med neerhedsprin-
cippet og ikke gar ud over, hvad der er ngdvendigt for at opna male-
ne.

Spergsmalet herom er til dels sagens anliggende, men forslaget sy-
nes umiddelbart at veere 1 overensstemmelse med naerheds- og pro-
portionalitetsprincippet.

7. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Sagen om feelles luftfartsforhandlinger med USA har varet forelagt
den 1. december 1995, 8. marts 1996, 6. december 1996, 13. jumi
1997, 3. oktober 1997, 16. juni 1998, 27. november 1998 og 21. fe-
bruar 2003 til orientering samt den 14. juni 1996 og 5. december
1997 til forhandlingsoplaeg.



