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MEDDELEL SE FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET,
DET EUROPAISKE JKONOMISKE OG SOCIALE UDVALG OG
REGIONSUDVALGET

EU'sluftfartspolitik over for tredjelande - indsatsi forbindelse med fremtidige
udfordringer

INDLEDNING

Luftfart spiller en vassentlig rolle i den europadske gkonomi bade for EU-borgere og
erhvervdivet. Med 5,1 millioner job og 365 milliarder euro eller 2,4 % af det
europadske BNP" yder |uftfarten et sardeles vigtigt bidrag til den gkonomiske vakst,
beskadtigelse, turisme, kontakt folk imellem samt regional og social samherighed i
EU. | henhold til Kommissionens hvidbog om transport fra 2011° er og forbliver
luftfart vassentlig for Europas forbindelse med resten af verden. Ved at fjerne
historiske barrierer har EU i Igbet of de sidste to artier andret og samlet de
fragmenterede national e luftfartsmarkeder til det starste og mest dbne regionale indre
marked for |uftfart i verden.

Men Europa er ramt hardere af den globale recession end andre regioner, og isea de
europaaske internationale |uftfartssel skabers konkurrenceevne er truet af en rakke
forskellige udfordringer. Denne meddelelse argumenterer for, at der er brug for en
sterre og hurtig aandring af EU's luftfartspolitik over for tredjelande for at klare disse
udfordringer: Europa ma fastholde en staak og konkurrencedygtig |uftfartsindustri
midt i det globale netvaak, der forbinder EU med resten af verden. Vi ma afspejle
luftfartens strategiske rolle generelt, den ssalige rolle, som EU-transporterer,
lufthavne, producenter og serviceleverandarer spiller med hensyn til vakst, job og
det store bidrag, som luftfarten kan yde til EU's vakststrategi "Europa 2020" og til
genopretningen af den europaaske gkonomi. Europas luftfartsselskaber oplever
denne konkurrencemasssige udfordring pa naameste hold og keamper for at overleve
pa et hardt internationalt marked®, der er kendetegnet ved forskellige regelssg og
kulturer, ved bilaterale |ufttrafikaftaler, der begraanser markedsadgangen, og ved
konkurrence, der ofte forvrides i tredjelande pa grund af urimelig statsstette eller
urimelige metoder sasom begramset mulighed for overflyvning.

"Aviation: Benefits Beyond Borders' [Luftfart: Fordele ud over gramserne], rapport udarbejdet af
Oxford Economics for ATAG, marts 2012. Det begr bemagkes, at disse tal indeholder en betydelig
indirekte virkning, som mangedobler |uftfartens indvirkning pa gkonomien.

"En kereplan for et fadles europadsk transportomrdde — mod et konkurrencedygtigt og
ressourceeffektivt transportsystem", KOM (2011) 144 endelig, 28.3.2011.

Mens IATA forudser et samlet nettooverskud pd 3 milliarder dollar for verdens kommercielle
luftfartsselskaber i 2012, forudser organisationen i sin gkonomiske prognose frajuni 2012 et nettotab pa
1,1 milliarder dollar for europad ske kommercielle [uftfartssel skaber.
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3. | denne meddelelse vurderes de fremskridt, der er sket siden Kommissionens
meddelelse fra 2005 i udviklingen af en EU-luftfartspolitik over for tredjelande®.
Meddelelsen fokuserer pa de "traditionelle” aspekter inden for relationer og aftaler i
international luftfart, men behandler ogsa flere andre vigtige aspekter med et staarkt
internationalt islagt, som spiller en stadig starre rolle for vasksten pa markedet og
vores konkurrenceevne generelt, sdsom udviklingen af det fadles europadske luftrum
og den tilhgrende teknologisgjile SESAR (forskning i lufttrafikstyring i det fadles
europadske luftrum); europadsk sikkerhedspolitik, med en voksende international
rolle for EASA (Det Europaaske Luftfartssikkerhedsagentur), bilaterale aftaler om
luftfartssikkerhed (BASA'er) og teknisk samarbejde; europaask flysikkerhedspolitik,
der har til formd at hindre ulovlige handlinger inden for civil Iuftfart, samt en
europadsk lufthavns- og infrastrukturpolitik, der skal sikre en funktionsdygtig og
omkostningseffektiv  infrastruktur. Enhver aandring og styrkelse af EU's
luftfartspolitik over for tredjelande matage hgjde for disse vigtige elementer.

4. Selv om meddelelsen konkluderer, at den politik, der blev fastlagt i 2005, gar i den
rigtige retning, ma vi indse, at luftfartens vilkdr er meget anderledes nu, syv ar
senere. Europadsk luftfart har et akut behov for en starkere ramme, hvor fair og dben
konkurrence kan trives, og dette kan sikres via en langt mere koordineret europad sk
strategi i forbindelse med luftfartens relationer til tredjelande. En fadles politisk
villighed til at sadte skub i forhandlinger pd EU-niveau dér, hvor der er pavist
mervaadi og gkonomiske fordele, er bade i de europadske forbrugeres interesse og
gavnligt for sektorens konkurrenceevne.

5. EU ma anvende dle til rédighed stdende midler, herunder Radets bemyndigel ser til
forhandlinger pd EU-niveau med starre partnere og europadske nabolande, samt, i
givet fald, forsvare os mere effektivt mod illoyal konkurrence. EU ma udvise
lederskab ved at fremme forandringer i internationde eendomsret- og
kontrolordninger, der sikrer, at EU-baserede globale luftfartsselskaber fortsat kan
spille en fremtrasdende rolle i det globale netveak i de kommende &r. | den
forbindelss ma vi atid huske pa a vi ikke bare tilstraber at styrke
konkurrenceevnen i hele vaadikaeden i europadsk luftfart, og alle elementer i den,
men at det sker, fordi det er i forbrugernes interesse.

11 Videreudvikling pa basis af fremskridt siden 2005 —tid til evaluering

6. Resultaterne af EU's luftfartspolitik over for tredjelande i de sidste syv &, der er
baseret pa tre vigtige sgjler - genskabelse af retssikkerheden, oprettelse af et fadles
luftfartsomrade med nabolandene og samlede aftaler med vigtige partnere - er
beskrevet i bilaget. De har, kort fortalt, vaaret betydelige. Som falge af en koordineret
indsats af Europa-Kommissionen og EU's medlemsstater er retssikkerheden blevet
genskabt via nassten 1000 bilaterale lufttrafikaftaler med 117 lande uden for EU. Der
er sket solide fremskridt i udviklingen af et sterre fadles Iuftfartsomrade med
nabolandene, og der allerede underskrevet aftaler med Vestbalkan, Marokko, Jordan,
Georgien og Moldova. Flere aftaler er under forhandling. De samlede gkonomiske
fordele, der er opnaet med de farste aftaler (Vestbalkan og Marokko), vurderes til 6

4 | 2005 offentliggjorde Kommissionen en meddelelse med titlen "En dagsorden for EU’s luftfartspolitik

over for tredjelande” (KOM(2005) 79 endelig, 11.03.2005). Pa basis af denne meddelelse vedtog Radet
Radets konklusioner i juni 2005, og Europa-Parlamentet vedtog en beslutning i december 2005.
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milliarder euro mellem 2006 og 2011°. Siden 2005 har EU ogsé forhandlet samlede
lufttrafikaftaler med en rakke vigtige handel spartnere: USA, Canada og Brasilien.

Siden 2005 har EU's luftfartspolitik over for tredjelande givet vaesentlige resultater,
og det har betydet, at EU er blevet en vigtig akter inden for global Iuftfart. Desuden
har det fart til gkonomisk udbytte og andre fordele. Men det er ogsa tydeligt, at
fremskridtet ikke er sket s& hurtigt og i det omfang, som det burde. Overgangen fra
kun at have bilaterale relationer mellem EU-medlemsstater og partnerlande til at
have en blanding af bilaterale relationer og relationer pa EU-niveau har indimellem
skabt forvirring hos partnerlandene, og EU's interesser har ikke atid vaget
tilstraekkeligt defineret og forsvaret. Dette kraever en yderligere koordineringsindsats
pa EU-niveau af Europa-Kommissionen og medlemsstaterne foruden samarbejde
med interessenter i luftfartsindustrien.

De forandringer og udfordringer, som den globale Iuftfart star overfor, har givet EU
mulighed for a vise lederskab gennem en ambitiss og sammenhaangende
international luftfartspolitik (se nedenfor). Der hersker dog stadig nationa
fragmentering, og overordnet set er der mangel pa enighed og solidaritetsfalelse pa
EU-niveau. Vi har endnu ikke faadiggjort en omfattende fadles EU-luftfartspolitik
over for tredjelande, vi er stadig i for hgj grad underlagt nationale interesser og er for
afhaangige af ad hoc-initiativer, der er baseret pa individuelle bemyndigelser til at
forhandle.

For nylig er endnu en faktor kommet til: reaktionen fra en lang raskke internationale
partnere pa indlemmelsen af luftfart i EU's emissionshandelssystem. | lyset af hvor
vigtigt det er at fa omstillet gkonomien til uafheengighed af fossile braendsler, ser EU
dog en bagedygtig udvikling af luftfarten som et vigtigt omréde i vores politik over
for tredjelande, bade bilateralt og globat via ICAO. Resktionerne pa EU's
emissionshandelssystem viser klart behovet for yderligere samarbgde om
klimaaendringsproblemerne, sa barriererne kan blive fjernet, og rammerne for et
gensidigt gavnligt samarbejde kan blive udvidet. EU giver sin fulde stette og
understreger sin fortsatte vilje til, i ICAO-regi, at opna enighed om en global tilgang
til spergsmdlet om emissioner fra lufttrafikken, sa der bliver mulighed for en
bazredygtig udvikling af luftfartsindustrien.

Det, der er opnaet i lgbet af de sidste syv ar, er bestemt et fremskridt, men det er helt
klart ikke nok. Der opstar hele tiden nye udfordringer pa grund af det meget
dynamiske og hastigt skiftende globale miljg inden for luftfart. Desuden er disse
udfordringer stadig oftere af globa karakter, hvilket viser behovet for fadles EU-
reaktioner, da det er meget vanskeligt for den enkelte medlemsstat at opna l@sninger.

Tidspunktet er nu kommet til at bringe EU's luftfartspolitik over for tredjelande og
visionen for denne politik et afgerende skridt videre. Der er et akut behov for at
gennemga og videreudvikle politikken. Den ukoordinerede liberalisering af markedet
pa EU-medlemsstatsniveau med visse lande uden for EU sker i et sddant tempo, at
hvis vi ikke handler nu og fér etableret en mere ambitias og effektiv EU-politik over
for tredjelande, kan det om ganske fa ar vage for sent. Og i denne forbindelse kan

Booz & Company: "Development of the EU's Future External Aviation Policy", [Udvikling af EU's
fremtidige luftfartspolitik over for tredjelande] endelig rapport, april 2012.
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medlemsstaternes tydelige intention om fortsat at give bilaterale |ufttrafikrettigheder
til tredjelande uden i rimeligt omfang at tage hgjde for fglgerne pa EU-niveau vaae
en medvirkende faktor. Y dermere er vi ikke kommet langt nok, nar det drejer sig om
at takle gendomsret- og kontrolrestriktioner. De truer med at stoppe udviklingen af
en global industri og afskage EU-|uftfartssel skaber fra vigtige nye kapitalkilder. Det
er yderst vigtigt at udvide omfanget af forhandlingerne pa EU-niveau til en rakke
vasentlige og stadig vigtigere lufttrafikpartnere.

VIGTIGE UDFORDRINGER | ET GLOBALT LUFTFARTSMILJZ UNDER ST/Z&ERK
FORANDRING

M arkedstendenser pa mellemlang og lang sigt

Lufttransport er naesten blevet en erhvervet rettighed, som tages for givet bade i EU
og i resten af verden. Vi kan ikke give keb pa mobiliteten: forbindel sesmuligheder er
afgarende for konkurrenceevnen. Nye gkonomier har forstaeligt nok store ambitioner
om at fa bedre adgang til flyrejser, og de mere kegbedygtige befolkninger, der
gradvist dukker op pa disse markeder, vil bidrage betydeligt til en voksende
efterspargsel efter lufttransport. Den globale middelklasse ventes at vage nassten
tredoblet i 2030 (fra 1,8 milliarder i 2010 til 4,9 milliarder i 2030) og at stige med
mere end en faktor p& seksi Asien og Stillehavsregionen®.

Patrods af den nuvaarende gkonomiske krise ventes global lufttransport pa lang sigt
at vokse med ca. 5% om &ret frem til 2030’, en samlet stigning p& over 150 %.
Efterspargsel efter lufttransport fremmes isaa af gkonomisk vakst og velstand. Men
en forventet gennemsnitlig &rlig vakst in BNP for Europa pd 1,9 %° mellem 2011 og
2030 sammenholdt med vakstraterne for f.eks. Indien og Kina pa henholdsvis 7,5 %
0g 7,2 % vil der ske et relativt skift i stigningen i lufttrafikken til omréder uden for
EU, hvor Asien og issa Mellemgsten ventes at blive centrum for strammen af
international |ufttrafik. Halvdelen af verdens nye trafik i de nasste 20 ar vil foregatil,
fraeller i Asien og Stillehavsregionen, som dermed i 2030 vil overhale USA som den
farende i verdens trafik, ndr omradet ndr en markedsandel pa 38 %. Som felge af
vakstrater, der ligger under gennemsnittet, vil EU-luftfartsselskaber miste
markedsandele til selskaber uden for EU i de fleste omréder. | 2003 havde EU-
luftfartsselskaber en markedsandel pa 29 % af al interregiona kapacitet i verden. |
2025 ventes denne andel at vaae faldet til 20 %.° Denne tendens betyder, at hvis der
ikke geres noget, vil europadske |uftfartssel skaber fa feare muligheder for at skabe
vakst og fordele for den europad ske gkonomi.

Samtidig har |uftfartsselskaber uden for EU styrket deres globale position.
Eksempelvis ventes den hurtigste vakst i regional trafik i verden at finde sted i

Airbus: "Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030" [Her er fremtiden: Global
markedsprognose 2011-2030]

Airbus; "Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030" [Her er fremtiden: Global
markedsprognose 2011-2030]

Bombardier/Global Insight

Booz & Company: "Development of the EU's Future External Aviation Policy", [Udvikling af EU's
fremtidige luftfartspolitik over for tredjelande] endelig rapport, april 2012, baseret paA OAG- og AEA-
undersagel ser.
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Mellemasten, hvor regionens luftfartsselskaber i 2030 vil udgare 11 % af verdens
trafik, mod 7 % i 2010. Det globale konkurrencemgnster har andret sig betydeligt
med fremkomsten af Iuftfartsselskaber i Golf-omrédet, der tilbyder sikaldte "6™
freedom"-ruter (som forbinder markeder ved hjadp af interkontinentale ruter via
deres knudepunkter). Dermed gger de deres markedsandele og positionerer sig
aggressivt med henblik pa fremtiden med nye massive investeringer i luftfartgjer og -
havne, samtidig med at de drager fordel af et verdensomspamndende net af ssadeles
liberale bilaterale lufttrafikaftaler. Regeringerne i Golf-omrédet har investeret
kraftigt i luftfartsinfrastruktur og har de facto gjort luftfart til et strategisk vaaktgj for
at fremme regionens globale rolle. PA samme méade er de sydamerikanske markeder
vokset, omend fra et lavere udgangspunkt, og luftfartsselskaber i USA har
konsolideret sig yderligere og forbedret konkurrenceevnen, selv. om dette er
muliggjort af lovgivning om kreditorbeskyttelse.

Konkurrerendeforretningsmodeller for luftfart

Overlevelsesevnen for de forskellige forretningsmodeller, der anvendes i EU, sdsom
punkt til punkt- og netvaaksrutemodellerne og de tilhagrende rutesystemer, er vigtig,
hvis EU-luftfartsselskaber skal fastholde en konkurrencedygtig tilstedeveaelse pa
markeder uden for EU.

Den europadske |uftfartsindustri undergar for gjeblikket betydelige andringer.
Netvaarkssel skaberne mader staak konkurrence fra lavprisselskaberne. De udger nu
40 % af den kapacitet, der udbydes inden for EU, og dette tal ventes at stige
betydeligt™.

Det har naturligvis en stor indvirkning pa EU-netvaarkssel skabernes drift, resultater
og rentabilitet. Lavprisselskaberne har vaget langt bedre end netvaakssel skaberne til
at udnytte de nye frihedsrettigheder pa markedet, som liberaliseringen har skabt, ved
at stimulere ny efterspargsel gennem lavere billetpriser og med tilbud om punkt til
punkt-ydelser uden begramsninger i form af transitforbindelser. Men de har stort set
begramset sig til kort- og mellemdistancetrafik. | de senere & har de store
europadske netvagksselskaber oplevet betydelige tab 1 deres kort- og
mellemdistanceforretninger inden for Europa pa grund af @get konkurrence fra
lavprisselskaberne og hgjhastighedstog. Disse tab er delvist blevet opveet af
langdistancetrafikken, der er disse selskabers hovedindtaggtskilde. En EU-
luftfartspolitik over for tredjelande, der er rettet mod ngglevakstmarkeder for
langdistancetrafik, vil skabe nye kommercielle forretningsmuligheder for EU-
|uftfartssel skaber.

10
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L avprisselskaber ventes at vokse 1,4 % hurtigere om aret end de globale netvaarkssel skaber og ventes at
operere 19 % af verdens trafik i 2030 (Airbus: "Délivering the Future: Global Market Forecast 2011-
2030" [Her er fremtiden: Global markedsprognose 2011-2030]. Foreningen af europadske
lavpriduftfartsselskaber (ELFAA) har offentliggjort en undersggelse ("Market Share of Low Fares
Airlines in Europe — Final Report — February 2011" [Lavpriduftfartsel skabers markedsandel i Europa—
endelig rapport — februar 2011], af York Aviation for ELFAA), som indikerer, at lavprissel skabernes
markedsandel i Europa kan nd op pamellem 45 og 53 % i 2020.
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Netvaakssel skaber ventes fortsat at spille en vigtig rolle i den internationale luftfart,
idet de forventeligt vil levere 74% af den samlede globale trafik i 2030™.
Netvaarksselskaber vil derfor fortsat veare afgerende, nar Europa skal forbindes med
resten af verden, og man kan ikke antage, at |avprisselskaberne vil bidrage ret meget
hertil ud over at indgai de Iufthavne, hvorfra den interkontinentale trafik afgar. | den
forstand kan de to forretningsmodeller potentielt udvikle indbyrdes synergier og
overensstemmelse.

Betydningen af knudepunkter

De gkonomiske fordele ved knudepunkter er velkendte: de ger det muligt at drive
"tyndere” ruter med stette fra den tilsluttende trafik. For at veare levedygtig kraever et
trafikknudepunkt en betydelig lokal efterspargsel og et omfattende netvaak af
faderuter, og derfor er de mest succesrige knudepunkter normalt dem, der er placeret
I lufthavne ved starre byer.

Med nogle f& undtagelser er der ingen grund til at antage, at europadske
luftfartsselskaber ikke kan drive funktionsdygtige knudepunkter bade for gods og
passagerer nu eller inden for en overskuelig fremtid. Men underinvesteringen i
lufthavnsinfrastruktur og de stigende kapacitetsproblemer, der allerede i nogle
europad ske lufthavnsknudepunkter begramser det antal federuter, der kan drives, ma
| @ses effektivt, hvis den europad ske konkurrenceevne skal opretholdes. Investeringer
i lufthavnsinfrastruktur og udvikling af knudepunkter, hvor det er berettiget pa grund
af en staak og vedvarende efterspargsel, er afgerende, hvis europaa ske knudepunkter
skal kunne konkurrere med dem, der er under udvikling i andre dele af verden.
Derfor er det vigtigt hurtigt at identificere flaskehalse, der hindrer vakst, og at fjerne
dem eller i det mindste begramse deres negative virkning med alle til radighed
stdende midler, sa den knappe lufthavnskapacitet kan udnyttes mere effektivt.

DE VIGTIGSTE MAL FOR EU'S FREMTIDIGE LUFTFARTSPOLITIK OVER FOR
TREDJELANDE

Fair og aben konkurrence

Endnu en vigtig undtagel se er, at EU-luftfartssel skaber kan konkurrere pa et dbent og
fair grundlag uden forvridning.

EU anser frie markeder for at vage det bedste grundlag for udvikling af
internationale relationer inden for luftfart og ensker derfor konkurrence. Det har
vaget en grundlagggende erfaring fra succeshistorien om EU's indre marked for
luftfart. Det er saadeles vigtigt at sikre et erhvervsklima, der giver EU-
|uftfartsselskaber mulighed for at konkurrere internationalt, og samtidig ma EU's
luftfartspolitik over for tredjelande understrege vigtigheden af fair og aben
konkurrence. Nar f.eks. statsstette, illoyal konkurrence, inkonsekvent anvendelse af
regelsagt og mangel pa gennemsigtighed i virksomheders regnskaber anvendes til at
forvride markedet, er det rimeligt at forsvare industrien mod illoyal konkurrence.

11

Airbus; "Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030" [Her er fremtiden: Globa
markedsprognose 2011-2030]
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Luftfart konkurrerer som en tjenesteydelsesindustri pa et globalt marked, si en
holdbar ~ konkurrenceevne  afhanger af  fair  konkurrencebetingelser.
Luftfartsselskaber, der er baseret i Europa, er i en ugunstig konkurrencemaessig
situation internationalt, hvis deres produktionsomkostninger er hgjere end andre
luftfartssel skabers omkostninger. Konkurrenceevnen hos EU-luftfartssel skaberne,
hvoraf mange har gkonomiske problemer, haanmes, nar de gkonomiske byrder, der
farer til hgjere produktionsomkostninger pr. enhed, er hgjere end for andre
luftfartsselskaber fra andre dele af verden. De forskellige nationale skatter, der
palamges luftfartssektoren, kan veae til skade for det indre marked og EU-
luftfartsselskabernes konkurrenceevne og ma derfor undersagere ngjere. EU-
luftfartsselskaberne er ogsa belastet af hgjere omkostninger pa grund af overfyldte
lufthavne og luftrum i Europa samt hgjere lufttrafikstyrings- og lufthavnsafgifter.
Lgnomkostninger er pa grund af hgje lanniveauer og veludviklede sociale
beskyttel sessystemer ogsd hgjere i Europaend i de fleste andre dele af verden, og det
samme er omkostninger i forbindelse med passagerers ret til erstatning og prisen pa
CO-udledning. Nogle af disse ekstra gkonomiske byrder og omkostninger for
flyvninger til og fra Europa i sammenligning med situationen i andre regioner vil
maske fortsat eksistere, i det mindste i en vis periode, mens andre i en vis
udstrakning kan blive opvelet af innovation, hurtig implementering af ny teknologi i
Europa eller produktivitetsgevinster eller de kan behandles under forhandlinger med
partnerlande for at skabe lige vilkér, f.eks. med hensyn til internationale len- og
miljanormer.

Derfor er det vigtigt, at der tages hgjde for hele vaxdikaden inden for luftfart
(lufthavne, luftfartstjenesteudevere, producenter, it-reservationssystemer, ground-
handling-leveranderer mv.), og at omkostningsstrukturerne, niveauet af eksponering
for konkurrence i andre dele af vaadikaaden og infrastrukturfinansi eringsmekanismer
pa andre ngglemarkeder ogsa tages i betragtning ved vurderingen af EU's
|uftfartssektors konkurrenceevne og issa EU-Iuftfartssel skaber internationalt. Men i
sidste ende er EU-luftfartsselskaberne selv ansvarlige for deres konkurrenceevne og
for at tilbyde den rigtige kombination af priser og servicekvalitetsniveauer, der
appellerer til kunderne.

Det er lige sa vigtigt, bade inden for og uden for EU, at der ikke sker en forvridning
pa grund af illoyal konkurrence. Inden for EU har Europa-Kommissionen for nylig
ivegksat en rakke grundige undersggelser af sager om mulig statsstette il
|uftfartssel skaber fra regionale lufthavne i flere EU-medlemsstater. Problemet er, at
luftfartsselskaber, der modtager en sadan stette, far en urimelig gkonomisk fordel,
som konkurrenterne ikke har, og derved sker der konkurrenceforvridning inden for
EU's indre marked for luftfart. Kommissionen har ogsa meddelt i 2012, at den vil
revidere Fadlesskabets retningdinjer for finansiering af lufthavne og statslig
startstette til lufthavne, som opererer fra regionale lufthavne. Vedtagelsen for nylig
af EU-regler® om social sikring for mobile arbejdstagere i EU s&som
flybesagningsmedlemmer vil ogsa forbedre det indre markeds virkemade, eftersom
den praksis, som nogle luftfartsselskaber anvender, med a bruge de mindst
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byrdefulde sociale sikringssystemer, uanset besagningsmedlemmets hjemsted, ikke
laangere kan fortsedte. Indferelse eller aandring af EU-lovgivning kan derfor bidrage
til a skabe et erhvervsmiljg, som ger det muligt for EU-luftfartsselskaber at
konkurrere internationalt.

Eksternt set havde forordning nr. 868/20042 til forma at beskytte mod stette og
illoyal priskonkurrence til skade for EU-luftfartsselskaber i forbindelse med levering
af luftfartsydelser fralande uden for EU. Imidlertid har der vaget staarke opfordringer
til at udvikle mere effektive EU-instrumenter i |uftfartssektoren til beskyttelse af
europaaske interesser mod illoyal konkurrence. Forordning 868/2004 har aldrig
vaget anvendt, og industrien haaevder, at forordningen ikke er anvendelig, fordi den er
udformet pa grundlag af vaaktgjer til antidumping og beskyttelse mod subsidiering
af varer og sdledes ikke er ordentligt tilpasset til de specifikke forhold i
luftfartssektoren. De mulige afhjadpende foranstaltninger og forordningens
proceduremasssige aspekter anses ogsa for at vege uhensigtsmasssige til en
servicesektor. Et mere hensigtsmaessigt og effektivt instrument ber udvikles for at
sikre fair og &ben konkurrence inden for EU's luftfartsrel ationer med tredjelande.

De luftfartssystemer, som EU-luftfartsselskaber og trafikknudepunkter konkurrerer
mod i Golfen, er resultatet af klare beslutninger, der er truffet for at udvikle luftfart
som en strategisk gkonomisk sektor, som genererer fordele for den samlede
gkonomi. Luftfartsselskaber i Golf-omradet fastholder, at de ikke far urimelige
konkurrencefordele via disse systemer. | lyset heraf ser det ud til, at en hurtig ve
frem kunne vege at udvikle standardklausuler om fair konkurrence — mest
hensigtsmaessigt pa EU-niveau — der aftales og indsadtes i de respektive bilaterale
lufttrafikaftaler med EU-medlemsstater.

| denne nye kommercielle sasmmenhaang er det bade vigtigt og rimeligt, at EU kan
handle effektivt internationalt for at sikre EU-Iuftfartsselskabers konkurrenceevne
mod illoyal konkurrence, uanset hvor den métte komme fra.

En vakststrategi baseret pa " mere Europa"

EU's luftfartssektor, og issa Europas internationale netvaaksselskaber, har vaaet
igennem en vanskelig periode og star stadig over for alvorlige udfordringer. Hvis
disse udfordringer skal imadegas, kraever det fadles og hurtige bestrasbel ser pa EU-
niveau med en mere koordineret indsats, der skal veae mere effektiv end det
nuvaarende system med bilaterale forhandlinger og relationer. Et samlet EU har vist,
at det er i stand til at skabe mervaadi. Dette gadder bade ved forhandlinger, og nér
det drejer sig om at sikre, at aftaler fungerer, som de skal, f.eks. viafadles holdninger
| det blandede udvalg i henhold til de forskellige aftaler.

| den uafhaangige undersagelse, der er foretaget for Kommissionen, anslés det, at
der vil vaae meget betydelige gkonomiske fordele, over 12 milliarder euro om &ret,
forbundet med yderligere samlede |ufttrafikaftaler pa EU-niveau med nabolande og
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Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 868/2004 af 21. april 2004 (EUT L 162 af
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Booz & Company: "Development of the EU's Future External Aviation Policy", [Udvikling af EU's
fremtidige luftfartspolitik over for tredjelande] endelig rapport, april 2012.
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vigtige partnere, issa pa hurtigt voksende markeder og/eller markeder med

restriktioner. Disse omfatter issa Tyrkiet, Kina, Rusland, Golfstaterne®™, Japan,

AEgypten og Indien.

Det er strategisk vigtigt for EU at opretholde en staak og konkurrencedygtig
europaask baseret |uftfartsindustri, der forbinder EU med hele verden. De hurtigst
voksende luftfartsmarkeder ligger nu uden for Europa, s det er afgerende, at
europadsk industri ogsa far mulighed for at vokse pa disse markeder. Udfordringen
bliver at positionere europadsk industri, sa den kan drage fordel af de muligheder,
der tilbyder sig pa grund af det hurtigt skiftende miljg og adgangen til nye hurtigt
voksende markeder. Det vil kraeve en sammenhaangende EU-vision og et klart signal
om et stegkere sammenhold hos EU's eksterne luftfartsrelationer at klare denne
udfordring.

EU's Iuftfartspolitik over for tredjelande bar baseres pa tre sideordnede mdl, der kan
samordnes til gavn for gkonomien generelt, vakst og job: (i) skabe forbrugerfordele
(som peger i retning af et fortsat steakt fokus pa markedsdbning); (ii) sikre
konkurrencedygtighed, som indikerer stagkere tiltag pd EU-niveau med henblik pa
en gendomsret- og kontrolreform, reduktion af regelbyrden og lige vilkar
internationalt (alt sammen vanskeligt at sikre pa medlemsstatsniveau) og (iii) udvide
formaene i forbindelse med amindelige retsprincipper til at omfatte mere end bare
trafikrettigheder (EU's strategi vil derfor sgge at sikre overordnede ma vedrgrende
offentlig sikkerhed, sikring og miljg).

EU's luftfartspolitik og initiativer over for tredjelande ber i hgjere grad fremme og
forsvare europad ske interesser og fortsat fremme og dele europaa ske vaardier, normer
og de mest effektive metoder pa samarbejdsbasis. Politikken ber tilstracbe, at de
hgjest mulige standarder anvendes i industrien, via samarbejde om og tilpasning af
regler. Disse mal kan ikke nds uden koordinerede forhandlinger pa EU-niveau med
vigtige partnere.

ERFARINGER OG PERSPEK TIVER
Hvad udestar fra 2005-kar eplanen?

Over de sidste syv & er der opnaet betydelige resultater - bade kvantitative og
kvalitative i EU's luftfartspolitik over for tredjelande (se naamere i bilaget). Men der
har ogsa vaaet mangler og skuffelser, som man ber tage ved laae af .

| forbindelse med den ferste sgjle (genskabelse af retssikkerheden) er der nu opnaet
en hel del. Imidlertid ber fortsat involvering med visse partnere og en koordineret og
malrettet EU-strategi over for disse fa lande forfalges med henblik pa at lgse
udestaende problemer.

| forbindelse med den anden sgjle (naboskabsaftaler) er en rakke vigtige aftaler
blevet forhandlet, som vil generere flere fordele bade for EU og for nabolandene.
Kontakt til og forhandlinger med de resterende nabolande bgr intensiveres og
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fremskyndes med henblik pa i 2015 at have opnaet aftaler med Ukraine, Tyrkiet,
Tunesien, Aserbajdgan, Libanon, Algeriet, Armenien, Agypten, Libyen og Syrien
(naturligvis afhaangig af nationale og regionale politiske forhold). Det er vigtigt at
sikre, at der over tid udvikles et aagte samlet fadles luftfartsomrade pa basis af denne
proces, hvor relationerne mellem nabolandene indbyrdes ogsa er blevet dbne og
samlede. | lyset af de tilsvarende mal, som EU forfelger i forhold til nabolandene,
giver det ikke laagere mening, at Radet overvejer at give bemyndigelse til at
forhandle aftaler med enkelte lande. Det vil vage langt mere effektivt at give
Kommissionen én enkelt bemyndigelse til at forhandle med de resterende nabolande,
selvom forhandlingerne stadig skal feres land for land. Det ville ogsa give mere
fleksibilitet med hensyn til valg af tidspunkt for indledning af forhandlinger.

| forbindelse med den tredje sgjle (samlede |ufttrafikaftaler med vigtige partnere) er
en rakke vaesentlige aftaler blevet forhandlet. Det er imidlertid ogsa et omrade, hvor
nogle hovedmdl endnu ikke er opnaet, isaar i forhold til EU-USA- og EU-Canada-
aftalerne om liberalisering af gjendomsret til og kontrol med luftfartssel skaber.

Trods de fremskridt, der er sket globalt i retning af en mere liberal kontrolordning for
international lufttransport, har regeringerne endnu ikke andret de foraddede
gendomsret- og kontrolregler for luftfartsselskaber. De fleste lande opretholder
regler, der kreever, at |uftfartsselskaber skal vaare majoritetsejet og kontrolleret af
deres egne statsborgere, og nasgter dermed |uftfartsselskaber adgang til en bredere
kreds af investorer og kapitalmarkeder. Resultatet har vaget, at luftfartssektoren er
palagt en kunstig industristruktur, som ikke eksisterer i andre industrier. Pa trods af
luftfartens globale rakkevidde findes der ikke é eneste virkeligt globalt
luftfartsselskab pa den méade, andre industrier har globale virksomheder.
Gramnseoverskridende konsolidering, som af mange ses som en ngdvendighed for en
gkonomisk mere stabil luftfartsindustri, er underlagt skrappe begraasninger. | USA
ma andelen af udenlandsk ejerskab af stemmeberettigede aktier i |uftfartssel skaber
f.eks. ikke overstige 25 %. De nationale restriktioner vedragrende e endomsret og
kontrol har resulteret i tre globale |uftfartsalliancer (Star Alliance, SkyTeam og
oneworld) og isaa de fadlesforetagender, som er oprettet blandt deres medlemmer pa
visse ruter. Disse er kommet til at spille en rolle meget lig et globalt luftfartssel skab.

| henhold til gaddende EU-lovgivning er EU-luftfartsselskaber imidlertid ikke
underlagt begramsninger med hensyn til national g endomsret og kontrol, men kan
gies af en hvilken som helst EU-interesse. | de senere & har den europadske
luftfartsindustri gennemgaet en gramseoverskridende konsolidering, der samler sig
om tre hovedkoncerner inden for europaask luftfart: Air France-KLM-koncernen,
Lufthansa-koncernen med SWISS, Austrian Airlines og en betydelig andel af
Brussels Airlines og senest koncernen International Airlines Group (IAG), der er
oprettet som moderselskab for British Airways, Iberia og nu ogsa bmi. Desuden kan
kravet om EU-magjoritetsgjerskab fraviges gennem samlede EU-aftaler med
partnerlande, som tillader udenlandsk majoritetsejerskab og kontrol.

Tendensen til konsolidering i Europa er enestdende, fordi gramseoverskridende
fusoner og opkeb kun er tilladt inden for EU, mens egendomsret- og
kontrolordninger i bund og grund er uaandrede i forhold til Chicago-konventionen,
der blev forhandlet i 1944. De vanskeligheder, der opstar som felge af de nuvaaende
giendomsret- og kontrolbestemmelser, er omfattende og kraever forhandlinger med
partnerlande og meget komplekse styringsstrukturer. Det betyder i sagens natur, at
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det ikke er muligt at opna de fulde fordele ved konsolidering. Alliancemedlemmer
arbejder stadig tedtere sammen om at tilbyde kunderne en problemfri, integreret
global netvaaksservice med flere knudepunkter.

En del af problemet i forbindelse med at fjerne restriktioner for gendomsret og
kontrol er behovet for at sikre enighed fra en kritisk masse pa verdensmarkedet eller
en stor del af landene, hvis reformen skal give mening. Hvis en global reform af
gendomsret og kontrol skal rykke naamere, er det logiske udgangspunkt det
transatlantiske marked. Da EU og USA tilsammen stér for nassten halvdelen af den
globale luftfart, udger de en magtfuld blok, og dannelsen af aggte transatlantiske
luftfartssel skaber ville skabe vigtigt momentum. Tiden er moden til at tage de
yderligere skridt, der er forudset i lufttrafikaftalen mellem EU og USA, nemlig at
liberalisere gjendomsret til og kontrol af [uftfartsselskaber for at sedte dem i stand til
at tiltrakke investeringer uanset investorens nationalitet. Dette vigtige politiske mal
om at tillade udenlandske investeringer i luftfartsselskaber begr dog ogsa forfalges
mere bredt - bade bilateralt mellem EU og andre ngglepartnere og pa global
multilateralt niveau, issa vialCAO. EU ber i hgjere grad ga forrest, ndr det drejer sig
om at vurdere, hvordan man kan tage hgjde for bekymringer i forbindelse med de
nuvagende gendomsret- og kontrolbestemmelser, isse sammen med ligesindede
lande, samtidig med at der ogsa tages hgjde for luftfartsselskabernes behov for
adgang til kapitalfinansiering og for, at deres tiltragkningskraft skal gges pa de
finansielle markeder. Forhandlinger om frihandelsaftaler kan spille en nyttig
supplerenderolle i forbindelse med fjernelse af restriktionerne.

Det er ogsa vigtigt nu at fa afsuttet forhandlingerne med Australien og at begynde at
hoste fordelene af EU-Brasilien-aftalen, som desvaare endnu ikke er blevet
underskrevet pa grund af forsinkel se.

Den tredje sgjle har et enormt potentiale for yderligere fordele. For eksempel paviste
Kommissionen allerede i 2005 betydelige gkonomiske fordele ved fremtidige
samlede aftaler med Rusland, Kina og Indien og anmodede derfor om bemyndigelse
til at forhandle samlede lufttrafikaftaler med hvert af disse lande. Denne
bemyndigelse er endnu ikke blevet givet. Disse potentielle fordele er blevet bekradtet
i en uafhaengig underspgelse, der er gennemfert for Kommissionen, og madlet
vedrgrende samlede aftaler med disse vigtige partnere bar derfor fastholdes og
forfelges. Undersggelsen har ogsa vist store potentielle gkonomiske fordele ved
samlede aftaler med en ragkke andre vigtige partnere.

Hovedprincipper for EU'sfremtidige luftfartspolitik over for tredjelande

| lyset af udvidelsen af det indre marked, fremkomsten af agjte europadaske
|uftfartssel skaber, der bliver stadig mere multinationale i deres gjerskabsstruktur, og
EU's stadig starre styrke er det pa hgjetid, at EU tilstragoer en langt mere koordineret
og kraftfuld strategi i sine luftfartsrelationer med tredjelande. | nogle tilfadde kan det
vage nok at styrke det eksisterende koordinationsniveau mellem Europa
Kommissionen, medlemsstaterne og industrien, samtidig med at man fortsat sgger
relationer med partnerlande pa bilateral basis. Dette vil kraeve staarkere formaliserede
EU-koordinerings- og gennemsigtighedsordninger. Erfaringerne viser dog, at selv
nar bilaterale relationer er koordinerede, indebaaer de en avorlig risiko for
suboptimale resultater. Forhandlinger pa EU-niveau, der er baseret pa enighed i EU
og bemyndigelse fra Radet udger generelt en mere hensigtsmasssig og effektiv made
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til at tilgodese den europadske interesse. Denne tilgang bar derfor udvikles, sa den
bliver amindelige praksis over for alle sterre partnere, og ikke en undtagelse fra
reglen - sddan som det er nu.

EU ber fortsat ikke holde sig tilbage, ndr det drejer sig om at fremme sterre dbenhed
og liberalisering inden for luftfart, samtidig med at man sikrer, at der opnas et
tilfredsstillende overensstemmelsesniveau for regler. Nar det er nedvendigt, ber EU
ogsa gai brechen for industri, gkonomi og job og sikre, at de mest hensigtsmasssige
instrumenter anvendes til at forsvare EU's interesser. Ved forhandlinger med
partnerlande bar der tages hensyn til arbegds- og miljgnormer, og internationale
konventioner og aftaler pd begge omrader ber respekteres for at undga
markedsforvridning og hindre et kaplab mod bunden.

Der er ogsa behov for andringer inden for luftfart i global sammenhaang. Her kan
ICAO spille en hovedrolle i moderniseringen af de eksisterende rammer for det
globale luftfartsmarked, ligesom det sker pa andre vigtige omréder sasom sikkerhed
og sikring. ICAO kan bidrage til en videreudvikling af det gkonomiske regelsad for
den globale luftfartssektor, herunder ved liberalisering af gjendomsret og kontrol i
forbindelse med Iuftfartsselskaber, si der sikres verdensomspaandende rammer for
fair konkurrence og en miljemaessigt baaedygtig udvikling af sektoren.

Forbedring af relationerne med vigtige partnere

Kommissionen har understreget, at det er strategisk vigtigt for EU at have en
konkurrencedygtig europaask luftfartsindustri, der omfatter EU-netvaakssel skaber
med global rakkevidde. Dette kreever for det ferste en sikring af industriens
konkurrenceevne og for det andet sikring af mulighederne for markedsadgang, sa
industrien kan konkurrere og operere pa vigtige markeder. Pa grund af den
europadske gods- og ekspresgodsindustris saalige forhold lider denne industri pa
globalt plan sagligt under de restriktive bilaterale |ufttrafikaftaler og ber
opprioriteres, nar der skal fjernes hindringer for markedsadgang. EU ma tilpasse sin
reaktion pa de udfordringer, der er i forbindelse med nogle af de strategiske
markeder og partnere, pa falgende made.

Som en vigtig regional akter repraesenterer Tyrkiet et strategisk Iuftfartsmarked for
EU og ét af de hurtigst voksende. Efter USA er Tyrkiet den sterste destination for
passagertrafik til og fra EU med transport af 30 millioner passagerer i 2010. Siden
1999 er passagertrafikken mellem EU og Tyrkiet gennemsnitligt steget med over 9 %
om &ret. Det er tre gange mere end passagertrafikken mellem EU og Marokko og
mere end dobbelt sd meget som markedet for passagertrafik mellem EU og Rusland.
Tyrkiet og EU har fadles interesser paA mange omrader, og der er store muligheder for
at samarbejde. Der er ogsa nogle vanskelige problemer med hensyn til luftfart i
regionen, som ma lgses, fordi de skader begge sider. En positiv og pragmatisk
samarbejdsdagsorden ber udvikles sammen med Tyrkiet, som til gavn for begge
parter vil give mulighed for fremskridt i lasningen af konkrete problemer i regionen.
Isaa bar en bilateral sikkerhedsaftale fremskyndes. Forudsat at der sker fremskridt i
|@sningen af disse hindringer, bar en samlet aftale overvejes.

Med hensyn til Rusland er det pa hgje tid at na til enighed om et mere

sammenhangende, stabilt og ambitigst samarbejde, der giver forudsigelighed i
planlaggningen for begge siders Iuftfartsselskaber. Rusland ma snarest muligt
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demonstrere sin vilje til, i overensstemmelse med 2011-aftalen, at implementere de
aftalte principper vedrgrende modernisering af det sibiriske overflyvningssystem.
Derudover er mulighederne for samarbejde meget store, og de potentielle fordele for
Rusland og EU af et aggte strategisk partnerskab, eller bare et normaliseret forhold, er
lige sd betydelige som de potentielle omkostninger, hvis samarbejdet ikke
videreudvikles. S& snart de nuvaarende hindringer er fjernet, bar EU derfor foresla en
kareplan, hvis formd i sidste ende er en samlet lufttrafikaftale mellem EU og
Rusland.

Relationer med Golf-staterne har i de senere & hovedsagelig vaaet en envejsproces,
der har bestdet i at dbne EU-markederne for Golf-luftfartsselskaber, og det har skabt
betydelig ubalance i mulighederne. Samtidig er der stadig tvivl om, hvorvidt
gennemsigtigheden i nogle Golf-luftfartsselskabers driftsregnskaber opfylder
internationale normer. Y dermere taver nogle Golf-stater stadig med at acceptere eller
bare drefte klausuler vedrgrende “fair konkurrence® med EU-medlemsstater
enkeltvis. Denne tendens skal vendes, i ferste omgang i retning af sikring af
gennemsigtighed samt fair og aben konkurrence, og derefter, pa basis heraf, i retning
af fortsat markedsudvikling. Det vil vage hensigtsmaessigt at koordinere denne
proces pa EU-niveau via samlede EU-Iufttrafikaftaler med de vigtige lande.

Asiens betydning @ges hurtigt inden for global luftfart og er derfor klart et marked,
hvor EU-Iuftfartsselskaber ikke kan tillade sig ikke at vaae aktivt til stede. Mange
asiatiske lande tilstragoer nu en mere libera |uftfartspolitik, og flere har udtrykt
interesse i at indgd samlede aftaler med EU. EU ber forfelge sddanne muligheder,
forudsat at disse lande fuldt ud anerkender EU's love inden for luftfart, herunder
princippet om EU-udpegning, og forudsat at disse markeder tilbyder lige vilkar og
fair konkurrence for de to parter. Det er pavist, at samlede lufttrafikaftaler med Kina,
Indien og Japan kan medfeare store gkonomiske fordele, som ber udnyttes. EU falger
ogsa med stor interesse udviklingen i ASEAN, der sigter mod et fuldt liberaliseret
indre marked for luftfart i ASEAN i 2015, som har mange ligheder med dannelsen af
det dbne regionale marked for luftfart i Europa. Det vil betyde nye interessante
muligheder for samarbejde mellem EU og ASEAN og bar pa et vist tidspunkt fere til
en samlet |ufttrafikaftale mellem disse to parter. Singapore har taget feringen i denne
henseende og har prassenteret sig som "stifinder”, for at EU kan @ge sin
tilstedevagelse i og uden for ASEAN.

En tilsvarende udvikling er pa vej i andre af verdens regioner, herunder i
Latinamerika, hvor den fortsatte konsolidering af |uftfartsselskaber bear hilses
velkommen, da den giver mulighed for at udvikle tedtere relationer blokkene
imellem, som fortjener yderligere markedsabning.

Afrikas luftfartsmarked har vakstpotentiale pa lang sigt. Inden for luftfartsrelationer
mellem EU og Afrika prioriteres forbedring af luftfartssikkerheden i Afrika via stette
til dannelse og drift af regionale sikkerhedstilsynsorganisationer og via assistance til
lande, der er med pa EU's liste over |uftfartssel skaber, som har forbud mod at operere
inden for EU.

Verktgjer, der skal anvendes

EU @nsker at udvikle staake, samlede og gensidigt fordelagtige luftfartsrelationer
med sine vigtigste partnere. Dette raskker videre end det enkle spgrgsmd om
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liberalisering af trafikrettigheder og ber f.eks. omfatte et teknologisk og industrielt
samarbejde samt samarbejde om regelsad. Samlede |ufttrafikaftaler med nabolande
samt vigtige og ligesindede partnere ber tage hgjde for og synkronisere de
lovmaessige vilkér for fair konkurrence og for en baxedygtig luftfartsindustri,
herunder vaesentlige aspekter som sikkerhed, sikring, miljg og gkonomisk regulering.

| denne meddelelse understreges vigtigheden af, at der opretholdes en
konkurrencedygtig europadsk luftfartsindustri. En sikring af, at dette strategiske mal
opnas, kraaver en mere systematisk koordinering, sterre solidaritet og brug af ale de
vaaktgjer, der er til radighed for EU, Europa-Kommissionen, EU's medlemsstater,
EU's industri samt europadske |uftfartsingtitutioner og -organer. Det vil ogsa gge de
potentielle fordele for EU's partnere. Dette kan ske pa forskellige mader, som ber
overvejesi fadlesskab.

Det er vigtigt, at ale berarte parter er sa engagerede som muligt i at fastlaagge
politikken og derefter i forhandlingerne, bade i den forberedende fase og i selve
droftelserne. Kommissionen er derfor rede til a gennemgd de praktiske
foranstaltninger igen for at sikre, at forhandlinger er gennemsigtige og brede.
Samtidig bar vi sikre, at de processer, der styrer EU's eksterne |uftfartsrelationer, er
effektive og ikke alt for bureaukratiske.

Kommissionen mener, at et mere effektivt instrument til sikring af fair konkurrence
er en vigtig del af den veaktgjskasse, som EU far brug for til videreudvikling af sin
luftfartspolitik over for tredjelande. Forordning 868/2004 har vist sig a vage
kompleks og uanvendelig for lufttrafikindustrien, og efter en fuldsteandig vurdering
af dens virkning vil Kommissionen tage forordningen op til fornyet overvejelse og
om ngdvendigt fremsadte forslag om mere hensigtsmaessige foranstaltninger, efter at
alle berarte interessenter er blevet hart.

K ONKLUSION

Tiden er nu kommet til, a EU's medlemsstater, Rédet og Europa-Parlamentet
overvejer, hvordan EU's fremtidige luftfartspolitik over for tredjelande skal
udformes, og til, at de beslutninger tredfes, som er ngdvendige for, at en mere
ambitigs politik kan tilpasses de alvorlige udfordringer, som den europadske
luftfartssektor i dag star overfor, og for at frigere det fulde potentiale, som luftfarten
kan bidrage med til den europaa ske gkonomi.
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HVILKE RESULTATER ER DER OPNAET HIDTIL MED EU'S LUFTFARTSPOLITIK OVER FOR
TREDJELANDE?

Etablering af en EU-luftfartspolitik over for tredjelande

1 Udviklingen af en EU-luftfartspolitik over for tredjelande var en logisk falge af
dannelsen af EU's indre marked og de tilhgrende fedles regler. En vigtig milepad var
Domstolens "open skies'-afgarelse af 5. november 2002"°, som konkluderede (i) at
Unionen har en eksklusiv ekstern kompetence, nar internationale forpligtel ser falder
inden for de fadles regler, og (ii) at de nationale krav vedrarende ejendomsret og
kontrol ved udpegning af luftfartsselskaber i henhold til bilaterale Iufttrafikaftaler
udger et brud pa etableringsfriheden, der er fastlagt i EU-traktaterne.

2. | juni 2003 gav R&det Kommissionen bemyndigelse til at forhandle en samlet
lufttrafikaftale med USA og til at forhandle "horisontale aftaler” med alle andre lande
uden for EU for at bringe deres bilaterale aftaler med EU-medlemsstater i
overensstemmelse med EU's love.

3. | juni 2005 ndede Radet til enighed om tre vassentlige "sgjler" for en EU-
luftfartspolitik over for tredjelande, hvis formd var (i) at bringe ale bilaterale
lufttrafikaftaler, som EU-medlemsstaterne har med tredjelande, i overensstemmelse
med EU's love i henhold til Domstolens "open skies'-afgerelse, primaat ved at fjerne
nationale krav vedrgrende ejendomsret og kontrol, og dermed anerkende
etableringsfrineden for EU-luftfartsselskaber; (ii) at udvikle et starre fadles
luftfartsomrade inden udgangen af 2010 for at indlemme nabolande syd og @st for
EU og (iii) pd EU-niveau at forhandle samlede aftaler med andre vigtige partnere pa
basis af individuelle bemyndigelser til forhandling, hvor det er pavist, at en EU-aftale
giver gkonomiske fordele og mervaadi.

Selv om der stadig er betydelige udfordringer, og meget arbejde stadig skal gares, er
der sket vigtige fremskridt i forbindelse med alle tre sgjler siden 2005.

Resultater opnaet i forbindelse med detre sgjler

Farste sgjle — genskabel se af retssikkerheden

4. Nadvendigheden af at genskabe et solidt retsgrundlag for luftfartsrelationer med EU
er blevet accepteret over hele verden med nogle fa undtagelser, der ikke laangere
udger et reelt problem. Hele 117 lande uden for EU har anerkendt princippet om EU-
udpegning. Heraf har 55 lande accepteret at aandre alle deres bilaterale aftaler med
EU-medlemsstater via horisontale aftaler med EU, mens de resterende lande har
accepteret, at dette sker pa bilateral basis med individuelle EU-medlemsstater. | alt er
naesten 1000 bilaterale lufttrafikaftaler blevet bragt i overensstemmelse med EU's
love, og de reprassenterer 75 % af al EU-passagertrafik med tredjelande. Der skal dog
stadig arbejdes med nogle fa vigtige Iuftfartsnationer for at fa faadiggjort

1o Sager indbragt for Domstolen af Europa-Kommissionen mod otte medlemsstater i forbindelse med

deres bilaterale lufttrafikaftaler med USA.
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implementeringen af EU-udpegning. Disse omfatter Indien, Kina og Sydkorea
foruden Sydafrika, Kenya, Nigeria og Kasakhstan. Af disse lande er det kun
Sydafrika, Kenya, Nigeria og Kasakhstan, der endnu ikke har anerkendt princippet
om EU-udpegning overhovedet. Hvor der findes regionale organisationer, sasom i
Afrika og Sydestasien, bar en regional tilgang fortrinsvis falges af forhandlinger om
blok-til-blok-aftaler. Sadanne blok-til-blok horisontale aftaler bgr indeholde
elementer af gensidighed (iss med hensyn til bestemmelser om gendomsret og
kontrol), som muligger gensidig gradvis anerkendelse af de respektive regionale
luftfartsmarkeder med fordele for begge sider. Genskabelse af retssikkerheden,
fortrinsvis pa regional blok-til-blok-basis med de regionale gkonomiske fad | esskaber,
hvor de har bemyndigelse til at indga en horisontal aftale, er fortsat en forudsagning
for et videre samarbejde pa vigtige luftfartsomrader som sikkerhed, sikring,
gkonomisk regulering, lufttrafikstyring og milj@.

Der er opndet betydelige resultater. Disse amdringer anerkender fjernelsen af
begraansninger med hensyn til nationa eendomsret og kontrol for EU-
luftfartsselskaber, som det kraeves i henhold til EU's love. Derfor kan EU-
luftfartssel skaber tilbyde ruter fra en hvilken som helst EU-medlemsstat til lande
uden for EU, forudsat at udpegnings- og trafikrettigheder indgadr i de relevante
bilaterale lufttrafikaftaler. Desuden anerkendes fusioner mellem EU-
|uftfartssel skaber. Men frem for alt er retssikkerheden genskabt i bilaterae aftaler, og
det er vigtigt for alle selskaber.

Anden sgjle — et fadles luftfartsomréde med nabolandene

Der er ogsa sket gode fremskridt i udviklingen af et starre fadles luftfartsomrade. EU
har forhandlet en raskke vigtige lufttrafikaftaler med nabolandene, som med tiden vil
udgere et fadles Iuftfartsomrade, der er baseret pa en sideordnet proces med gradvis
markedsabning og regeloverensstemmelse i forhold til EU-luftfartslove og -regler.
Aftalerne omfatter hele 55 lande og 1 milliard indbyggere, dvs. dobbelt s3 mange
som befolkningen i EU. Foruden Schweiz, Norge og Island, som indgar i det interne
uftfartsmarked, er der underskrevet samlede Iufttrafikaftaler med Vestbalkan®™,
Marokko, Georgien, Jordan og Moldova, og en aftale med Israel er blevet forel gbigt
godkendt. Der er forhandlinger i gang med Ukraine og Libanon, og forhandlinger
med Tunesien og Aserbajdsian ventes at starte snart, og pa et tidspunkt ogsa med
Armenien.

Den gkonomiske effekt af de naboskabsaftaler, der blev forhandlet farst, har vaaet
malbare og betydelige. | en uafhaangig undersggelse, der er foretaget for Europa-
Kommissionen™, anslds det, at den samlede gkonomiske fordel i forbindelse med
EU-Marokko-aftalen (2006) har oversteget 3,5 milliarder euro mellem 2006 og 2011,
og der har vaaet en massiv vakst i lufttrafikken mellem EU og Marokko og mange
nye ruter og luftfartsselskaber, som har resulteret i mere konkurrence, flere
valgmuligheder og lavere priser. Der har vaget en reel nedgang i billetprisen for
passagerer pa omkring 40 % siden 2005. Ligeledes har EU-Vestbalkan-aftalen

17
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Multilateral aftale indgdet med felgende partnere: Albanien, Bosnien-Hercegovina, Kroatien, Den
Tidligere Jugoslaviske Republik Makedonien, Montenegro, Serbien og FN's mission i Kosovo

Booz & Company: "Development of the EU's Future External Aviation Policy", [Udvikling af EU's
fremtidige luftfartspolitik over for tredjelande] endelig rapport, april 2012.
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13.

(FELO-aftalen) genereret et samlet gkonomisk udbytte pa mere end 2,4 milliarder
euro mellem 2006 og 2011. Af det samlede gkonomiske udbytte er 80-85% en
konsumentoverskudsgevinst, der skyldes lavere hilletpriser, mens resten er andre
produktivitets- og effektiviseringsgevinster.

Nabolandene har gjort meget for at tilpasse deres regelsat til EU's lovgivning pa
vigtige omrader som |uftfartssikkerhed, sikring, lufttrafikstyring, miljg, passagerers
rettigheder, gkonomisk regulering og sociale aspekter. Det er i forbrugernes og
luftfartsindustriens interesse bade i EU og i nabolandene. EU giver vigtig assistance
til nabolandene ved at hjadpe dem med at afstemme deres lovgivning med EU's
regler. Begge sider har aftalt at give yderligere trafikrettigheder (5" freedom-
rettigheder, dvs. retten til at gennemfere trafik mellem et partnerland og en
mellemliggende €eller efterliggende destination som led i en rute, der starter/dlutter i
luftfartsselskabets hjemland), som skal gedde, nar regelharmoniseringen er
tilendebragt. Med hensyn til Vestbalkan vil en hurtig gennemferelse af EU's
luftfartsregler i henhold til FELO-aftalen ogsa bidrage til indsatsen i forbindelse med
EU-tiltreedel sesprocessen.

Relationerne med et vigtigt naboland - Rusland - har vaaret vanskelige. Rusland er en
potentielt yderst vigtig partner for EU pa grund landets geografiske naarhed og den
gensidige afhaangighed, der giver betydelige kommercielle muligheder. Over 40 % af
Ruslands internationale passagertrafik kommer f.eks. til EU. Men mulighederne for
gensidige fordele er ikke udnyttet fuldt ud.

2011 var et vendepunkt med hensyn til Ruslands anerkendelse af EU's lovgivning. |
september 2011 accepterede Rusland - for ferste gang - at indarbejde princippet om
EU-udpegning i sine bilaterale lufttrafikaftaler med EU-medlemsstater, og denne
proces er nu ved at blive gennemfart.

Der er dog stadig et vigtigt problem, der endnu ikke er |gst fuldt ud: det russiske
system med opkraevning af betaling fra EU-luftfartsselskaber for brug af sibiriske
ruter, ndr de flyver til destinationer i Asien. Det andas, at EU-|uftfartssel skaber har
méttet betale mere end 300 millioner euro om aret for at flyve over Sibirien, hvoraf
det meste tilsyneladende er géet til en direkte konkurrent. Ved udgangen af 2011
udvekslede EuropaKommissionen og den russiske regering breve om, a de
principper om modernisering af det sibiriske overflyvningssystem, der blev
forhandlet, aftalt og underskrevet i 2006, skal vaare fuldt implementeret senest den 1.
juli 2012. EU forventer, at Rusland efterkommer denne internationale forpligtelse og
forbeholder sig ret til at tradfe de nadvendige foranstaltninger, hvis dette viser sig
ikke vagre tilfad det.

Tredje sgjle — samlede aftaler med andre vigtige partnere

| forbindelse med den tredje sgjle har EU forhandlet nogle fa aftaler med store
partnere. Disse samlede aftaler har til formd at kombinere markedsdbning med
tilvgjebringelse  af betingelser for fair og &ben konkurrence via
regeloverensstemmelse, liberalisering a eendomsret til og kontrol med
|uftfartssel skaber samt | @sning af forretningsproblemer.

En aftale om ferste etape blev underskrevet med USA i april 2007, og en aftale om
anden etape i juni 2010. Der blev underskrevet en aftale med Canada i december
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2009, som fastlaggger en gradvis markedsdbning pa basis af Canadas aandringer af
sine regler om udenlandske investeringer. En samlet |ufttrafikaftale med Brasilien
blev forelgbig godkendt i marts 2011, selv om Brasilien stadig ikke har skrevet
under. Radet har ogsa givet Kommissionen bemyndigelse til at forhandle samlede
aftaler med Australien og New Zealand. Forhandlinger med disse lande er endnu
ikke afdluttet.

EU-USA-aftalen har spillet en vassentlig rolle i forsaget pa at aandre internationale
lufttrafikaftaler, sd de ikke kun drejer sig om forhandlinger om markedsadgang
baseret pa gensidighed. For ferste gang anerkendte en stor international aftale, at
konkurrenceforholdene ogsa skulle behandles og harmoniseres for at sikre fair
konkurrence. EU og USA har udviklet en ny skabelonaftale, som ger luftfartens rolle
lettere. Selv om aftalerne med USA og Canada kun har vaaet gaddende i en periode
med gkonomisk tilbagegang, som har haft en negativ indvirkning pa de fleste
luftfartsmarkeder, ventes fordelene at blive meget betydelige i betragtning af det
transatlantiske markeds stgrrelse. En undersggelse™ foretaget p& vegne af
Kommissionen konkluderede, at en aftale mellem EU og USA om et abent
luftfartsomrade inden for de farste 5 & ville give en yderligere stigning i
passagerantallet mellem EU og USA pa over 25 millioner, resultere i besparelser for
forbrugerne pa over 15 milliarder euro og skabe 80.000 nye arbejdspladser i EU og
USA samlet set. De fordele og effektiviseringer, der skyldes regelsamarbejde og -
overensstemmelse, og effekten af det arbejde, de blandede udvalg, som oprettes
ifelge aftalerne, udfarer, er alerede tydelige. | henhold til EU-USA-aftalen har det
blandede udvalg f.eks. behandlet en lang rakke problemstillinger, herunder
markedsadgang, regelsamarbejde og -overensstemmelse og betingelser for
konkurrence. Det giver et vaadifuldt forum, som kan overvage gennemfarelsen af
aftalen og tage sig af hindringer, der haanmer forretningsaktiviteterne. Det blandede
udvalg var f.eks. katalysator for aftalen fra juni 2012 mellem EU og USA om
sikkerhed for fragt, som vil tillade billigere og hurtigere luftfragttransport som falge
af gensidig anerkendelse af de respektive sikringssystemer for [uftfragt.
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"The Economic Impacts of an Open Aviation Area between the EU and the US' [Den gkonomiske

indvirkning pa det dbne luftfartsomrade mellem EU og USA], endelig rapport, januar 2007, Booz Allen,
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