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ILMAILUSTRATEGIA EUROOPALLE

I. JOHDANTO - ILMAILU UUSIIN KORKEUKSIIN
1.1 limailun merkitys EU:lle

lImailuala on merkittdva talouskasvun vauhdittaja, tyépaikkojen synnyttdja ja kaupankdynnin ja
liikkuvuuden edistdjé Euroopan unionissa. lImailulla on ratkaisevaa merkitysta EU:n taloudelle, ja se
vahvistaa EU:n maailmanlaajuista johtoasemaa. llmailustrategia on tarpeen, jotta voidaan varmistaa,
ettd Euroopan ilmailusektori sdilyy Kilpailukykyisend ja kykenee saamaan hy6dyt nopeasti
muuttuvasta ja kehittyvastd maailmantaloudesta. Taman vuoksi ilmailustrategia edistdd tehokkaasti
Euroopan komission ydintavoitteiden saavuttamista.

EU:n ilmailusektori ty6llistaa suoraan 1,4'—2° miljoonaa henked ja tukee yleisesti 4,8°-5,5* miljoonan
tydpaikan sailyttamistd. llmailun valitén osuus EU:n BKT:sta on 110 miljardia euroa®, ja
kerrannaisvaikutuksen ansiosta kokonaisvaikutus on matkailu mukaan lukien jopa 510 miljardia
euroa’. Mannertenvélisten suorien lentojen saatavuus on yksi tarkeimmista tekijoisté, jotka vaikuttavat
suuryritysten péatoksiin sijoittaa paatoimipaikkojaan Eurooppaan: mannertenvalisten lentojen 10
prosentin lisdyksesta on tuloksena 4 prosentin lisdys suuryritysten paakonttorien maérassa’. Lisaksi
ldhtevien lentomatkustajien madran 10 prosentin lisdys suurkaupunkialueella lisdad palvelualojen
paikallista ty6llisyytta yhdella prosentilla®.

EU:n lentoliikenteen sisdémarkkinoiden vapauttaminen ja lentoliikenteen kysynnan voimakas kasvu
seké EU:ssa ettd maailmanlaajuisesti ovat johtaneet Euroopan ilmailualan kehittymiseen merkittavésti
viimeksi kuluneiden 20 vuoden aikana. Lentoliikenteen kayttdjilla on saatavillaan ennennédkematon
valikoima lentomatkustuksen vaihtoehtoja kilpailukykyiseen hintaan. EU:n sisdisesti seka
kansainvélisesti  liikennditdvien reittien lukumddrd ja liikenndintitaajuus samoin  kuin
matkustajaméaarat ovat kasvaneet huomattavasti’. EU:n halpalentoyhtiét ovat nykyisin suurimpien
joukossa seka matkustajamaarilla ettd markkina-arvolla mitattuna. Myds Euroopan ilmailuteollisuuden
ala on vahva.

Lisaksi kansainvalisessd ilmailussa Euroopan ulkopuolella on todettu erditd merkittavia
kehityssuuntia, joille on ominaista hyvin vahva kasvu tietyilld maailman alueilla. Tdma on sidoksissa
maailmantalouden painopisteen siirtymiseen itaan, erityisesti Aasiaan'®. Siita seurauksena on syntynyt
uusia lentoyhtiditd ja lentoasemia, joista aiheutuu uusi ja huomattava haaste Euroopan isoille
keskuslentoasemille ja lentoliikenteen harjoittajille.

Samaan aikaan Euroopan ja koko muun maailman lentoliikenteen kasvu on voitava sovittaa yhteen
lentoturvallisuuden ja ilmailun turvaamisen tiukkojen vaatimusten, ilmailun ympéristdjalanjéljen
pienentdmisen ja ilmastonmuutoksen torjumisen kanssa. Lyhyesti sanottuna ilmailun taytyy voida
kasvaa kestévélla tavalla.

1.2 Kattava strategia entista kilpailukykyisemmaélle EU:n ilmailualalle

Koska ilmailun merkitys EU:n kokonaistaloudelle ja maailmanlaajuiselle asemalle on niin keskeinen,
EU:n ilmailualan kilpailukyvyn, maailmanlaajuisen johtoaseman ja kasvukyvyn séilyttdminen on

1356 Steer Davies Gleave — Study on employment and working conditions in air transport and airports, loppuraportti 2015.
4 Aviation: Benefits Beyond Borders, raportin laatinut Oxford Economics ATAG:Ile huhtikuussa 2014.

" Germa Bél, 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.

® EU:n jasenvaltioiden valilla liikennoidaan nykyisin yli 3500 reitilla ja EU:n ulkopuolisessa liikenteessa yli 2500 reitilla. Komission
yksikkojen valmisteluasiakirja,1 luvun 2 jakso.

10 Kasvun ennakoidaan olevan voimakkainta Aasian-Tyynenmeren alueella, jonka osuuden kaikesta maailman lentoliikenteest arvioidaan
olevan vuoteen 2034 mennessa 40 prosenttia. Komission yksikkdjen valmisteluasiakirja, 1 luvun 4 jakso.
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ratkaisevan tdrkedd. Euroopan on oltava kansainvdlisen ilmailun alalla johtoasemassa ja
maailmanlaajuisesti mallina kestavasta ilmailusta, johon kuuluu korkea palvelutaso ja kunnianhimoiset
EU-vaatimukset. Tamén ilmailustrategian tavoitteena on parantaa EU:n koko lentoliikenteen
arvoverkon kilpailukykyé ja kestavyytta.

Taméan vuoksi komissio on méaritellyt kolme keskeista tavoitetta:

o Kasvumahdollisuuksien hydédyntaminen parantamalla palveluja, markkinoillepddsyd ja
investointimahdollisuuksia kolmansien maiden kanssa sailyttden samalla kuitenkin tasapuoliset
toimintaedellytykset;

e Puuttuminen seké ilmassa ettd maassa oleviin kasvun rajoituksiin vahentdmalla kapasiteetin
rajoitteita ja parantamalla tehokkuutta ja liikenneyhteyksia;

e EU:n Kkorkeatasoisten turvallisuutta ja ilmailun turvaamista koskevien vaatimusten
yllapitaminen siirtymalld kohti riski- ja suorituskykykeskeisté ajattelutapaa;

Téassa yhteydessa tarvitaan myés EU:n toimia seuraavilla aloilla:

e Sosiaalipolitiikan vahvistaminen ja korkeatasoisten tyopaikkojen luominen ilmailualalla;
e Matkustajien oikeuksien suojelu;
e Siirtyminen innovaatioiden ja digitaaliteknologian uuteen aikakauteen;

e Joustavan energiaunionin saavuttaminen ja tulevaisuuteen suuntautuva
ilmastonmuutospolitiikka.

Tata ilmailustrategiaa varten on jarjestetty laaja julkinen kuuleminen ja kayty vuoropuhelua EU:n
jasenvaltioiden, Euroopan parlamentin, Euroopan talous- ja sosiaalikomitean ja alan sidosryhmien
kanssa. Strategiaa toteutetaan paremman saantelyn? periaatteiden mukaisesti. Kaikista toimista, joilla
on merkittavia vaikutuksia, jarjestetddn kuuleminen ja tehddan vaikutustenarviointi.

Il. EU:N ILMAILUALA TAKAISIN ETURINTAMAAN

2.1 Kasvumahdollisuuksien hyddyntdminen parantamalla palveluja ja péasya kasvaville
markkinoille

Uudet kilpailijat ja kehittyvat markkinat

Euroopan ilmailulla on nopeasti kehittyvilld& maailmanmarkkinoilla edessédén uusia haasteita erityisesti
talouskasvun siirtyessa kohti itdd. Uudet kilpailijat hyotyvéat koko alueen ja varsinkin Aasian nopeasta
talouskasvusta, ja siitg, ettd ilmailusta on tulossa strateginen tekija niiden talouden kehittdmisessa.

Saannollisen matkustajaliikenteen ennustetaan kasvavan Aasian-Tyynenmeren alueella nopeammin
kuin muualla eli yli 6 prosenttia vuodessa vuoteen 2034 asti, jolloin sen osuus koko maailman
lentoliikenteestd on jo yli 40 prosenttia. Kiinan ennakoidaan ohittavan Yhdysvallat vuoteen 2023
menlr;essé, jolloin siitd tulee matkustajaméarilld ilmaistuna maailman suurin lentoliikenteen markkina-
alue™.

1 http://ec.europa.eu/transport/modes/air/consultations/doc/2015-aviation-package/synopsis-report.pdf.
12 Euroopan komission tiedonanto ”paremmalla sézntelyllé parempiin tuloksiin”, COM(2015) 215, 19.5.2015.
* Komission yksikkojen valmisteluasiakirja, 1 luvun 4 jakso.



Toisin kuin muilla aloilla lentoliikenteessé on erditd investointeihin ja markkinoille paasyyn liittyvia
rajoituksia, jotka haittaavat alan kestavéa ja dynaamista kasvua. Euroopan unionissa ndité rajoituksia
on suurelta osin poistettu perustamalla EU:n ilmailun sisdmarkkinat. EU:n lentoyhtididen
liikenneoikeuksia ei esimerkiksi rajoiteta Euroopassa, jos yhtiélla on EU:n toimilupa. Ne voivat siis
liilkennbdidd Euroopan matkustajien tarpeiden mukaan mihin tahansa Euroopan alueella. EU:n
sijoittajien investoinneille EU:n lentoyhtidihin ei mydskaan ole rajoituksia. Rajoitukset ja esteet ovat
kuitenkin edelleen hyvin tavallisia Euroopan ulkopuolella sekd kansainvalisessd liikenteessd ja
kolmansien maiden markkinoilla. Esimerkiksi Euroopan lentoyhtididen mahdollisuuksia paéstéa
kolmansien maiden markkinoille ja hankkia investointeja erilaisista lahteistd (erityisesti ulkomaisia
investointeja) rajoitetaan edelleen, eivatkd ne voi sulautua ja muodostaa suuria tdysin yhdentyneita
ryhmittymié ilman, ettd niiden liikenneoikeuksia kyseenalaistettaisiin.

Kasvaviin markkinoihin kohdennettu kunnianhimoinen EU:n ulkoinen ilmailupolitiikka

EU:n ilmailun on voitava hyddyntdd uusia kasvumarkkinoita, joilla on tarjottavanaan merkittavia
taloudellisia mahdollisuuksia tulevina vuosikymmenind. Maantiede ei ole ainoa tekija, joka
maédrittelee menestyvien kansainvélisten keskuslentoasemien ja lentoyhtididen sijoittautumisen.
Merkitystd on myds soveltuvan infrastruktuurin saatavuudella, taloudellisilla, verotuksellisilla ja
saantelypuitteilla sekd historiallisilla, kulttuurisilla ja kaupankéaynnin yhteyksilla*. Nama ovat
hallittavissa, ja Euroopalla on kdytdsséan valineet siihen.

Kokemus on osoittanut EU:n tason kattavien ilmailusopimusten neuvottelemisen olevan tehokas
valine. Esimerkiksi L&nsi-Balkanin kanssa tehdyn EU:n ilmailusopimuksen allekirjoittaminen lahes
kolminkertaisti matkustajamaérat. Marokon tapauksessa mééra kaksinkertaistui. Sen jéalkeen, kun
Yhdysvaltojen ja Kanadan kanssa tehtiin sopimukset, EU:n ja ndiden kyseisten markkina-alueiden
matkustajamaérien kasvu on ollut yhteensa yli kolme miljoonaa.

EU voi edistdd Euroopan ilmailun markkinoillepadsyd ja investointimahdollisuuksia tarkeilld
ulkomaisilla markkinoilla sek&d parantaa Euroopan kansainvalisia yhteyksida ja turvata EU:n
lentoyhtidille tasapuoliset ja avoimet markkinaedellytykset toteuttamalla kunnianhimoista ulkoista
ilmailupolitiikkaa, joka perustuu kattavien ilmailusopimusten neuvottelemiseen kasvumarkkinoihin
keskittyen. Kokemus EU:n ilmailumarkkinoilla on osoittanut, ettd tallaisilla sopimuksilla saavutettu
markkinoiden avautuminen luo tilaisuuksia my6s uusille toiminnanharjoittajille ja uusille
liiketoimintamalleille. Komissio pyrkii varmistamaan nopean edistymisen kaikissa tulevissa
neuvotteluissa siten, ettd voidaan varmistaa jatkuva kasvu Euroopan ilmailualalle.

Liséksi ilma-alusten ja niihin liittyvien tuotteiden maailmanlaajuisen kaupan tukemiseksi EU:n olisi
my6s tehtdvd lisdd kahdenvélisida lentoturvallisuussopimuksia, joiden tavoitteena on
turvallisuussertifioinnin standardien vastavuoroinen tunnustaminen. Tallaisilla sopimuksilla voidaan
alentaa merkittdvasti ilma-alusten vientiin liittyvid kustannuksia sek& varmistaa samalla korkea
turvallisuustaso sopimuskumppanimaissa ja auttaa yhdenmukaistamaan tuotteiden vaatimuksia
kaikkialla maailmassa. EU on jo tehnyt kahdenvdlisen turvallisuussopimuksen Yhdysvaltojen,
Brasilian ja Kanadan kanssa. Seuraavaksi olisi jatkettava neuvotteluja muiden térkeiden
ilmailuteollisuusmaiden, erityisesti Kiinan ja Japanin kanssa.

Markkinoille paasy tasapuolisin toimintaedellytyksin

EU:n ilmailuteollisuuden Kilpailukyvyn séilyttdmisen kannalta on valttaméatonta, ettd markkinoille
paasy perustuu sellaiseen sééantelykehykseen, joka tukee EU:n arvoja ja vaatimuksia, luo
vastavuoroisesti mahdollisuuksia ja ehkéisee kilpailun vaaristymista.

Koska nykyisellddn ei ole olemassa kansainvéalisia oikeussaant6jd, joilla voitaisiin puuttua
mahdollisesti sopimattomiin kaupallisiin menettelyihin kansainvélisessa ilmailussa, EU:n on tarkeéd ja
oikeutettua voida kasitelld téllaisia menettelyja tasapuolisen ja kestdvan Kilpailun turvaamiseksi.

¥ (UK) Airports Commission, Final Report, heinakuu 2015.




Vahingoittavilta tuilta ja epaterveiltd hinnoittelukdytanngiltd suojautumisesta annetussa asetuksessa
(EY) N:0 868/2004™ kasitellaan tata asiaa, mutta sidosryhmét eivat pida mainittua asetusta toimivana.
Kysymysté olisi kasiteltdvd neuvoteltaessa EU:n Kkattavia lentoliikennesopimuksia ja tehostamalla
asiaa koskevia poliittisia toimia Kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestossa. Lisaksi komissio
suunnittelee uusia EU:n toimenpiteitd, joilla voidaan puuttua sopimattomiin menettelyihin
mahdollisimman pian vuonna 2016*.

Omistajuutta ja madrdysvaltaa koskevat maérdykset ovat nykyisen kansainvélisen sééantelykehyksen
tirked osatekija, ja sijoittajien ja maailmanlaajuisten sijoitusrahastojen kiinnostus lentoyhtidita
kohtaan on kasvamassa. Omistajuutta ja maaraysvaltaa koskeviin kansainvalisiin maarayksiin sisaltyy
kuitenkin kansallisuutta ja hallintaa koskevia tekijoitd, jotka voivat véhentdd muiden maiden
sijoittajien kiinnostusta.

Ulkomaalaiset voivat investoida EU:n lentoyhtidihin, mutta niiden omistusosuus saa olla enintaan 49
prosenttia’’, ja yhtion méaaraysvallan on sailyttava EU:ssa. Viime vuosina on tehty useita merkittavia
ulkomaisia investointeja EU:n lentoyhti6ihin. Ne ovat kdynnistaneet investointisaantdihin kohdistuvia
siviili-ilmailuviranomaisten ja Euroopan komission tutkimuksia sen varmistamiseksi, ettd EU:n
lentoyhtididen mé&araysvalta séilyy EU:n lainsddddnnon mukaisena. Useita tutkimuksia on edelleen
kéynnissd. Ne osoittavat, ettd tarvitaan sekd viranomaisten vélistd yhteisty6ta ettd yhteistd ndkemysta
siitd, miten méaardysvaltaa koskevien vaatimusten tayttymista ja asianmukaista soveltamista voidaan
arvioida.

Monilla lentoyhtitilla on kaupallista ja taloudellista painoarvoa, ja niiden tehokas toiminta kovaan
Kilpailuun perustuvassa ympéristdssd luo huomattavia ennakkorahoitustarpeita. Sen vuoksi niiden
omistajuutta ja madrdysvaltaa koskevien vaatimusten, joista saddetddn asetuksessa (EY) N:o
1008/2008", merkityksellisyytta ja tarkeytta olisi tarkasteltava tdssa valossa. Komissio jatkaa
omistusta ja maardysvaltaa koskevien s&antdjen hollentdmista tosiasiallisen vastavuoroisuuden
pohjalta kahdenvalisilla lentoliikenne- ja kauppasopimuksilla ja my6s monenvélisella tasolla.

Komissio

e suosittaa, ettd neuvosto antaa  valtuutuksen neuvotella  kattavat EU-tason
lentoliikennesopimukset seuraavien maiden ja alueiden kanssa: Kiina, ASEAN (Kaakkois-
Aasian maiden liitto), Turkki, Saudi-Arabia, Bahrain, Yhdistyneet arabiemiirikunnat, Kuwait,
Qatar, Oman, Meksiko ja Armenia;

e suosittaa, ettd EU neuvottelee kahdenviliset lentoturvallisuussopimukset ilmailuteollisuudessa
tarkeiden maiden Kiinan ja Japanin kanssa;

e chdottaa ilmailua koskevan uuden vuoropuhelun aloittamista alan merkittavien
kumppanimaiden, kuten Intian, kanssa;

e neuvottelee tosiasiallisesti tasapuolista Kilpailua koskevia maarayksia EU:n kattaviin
lentoliikennesopimuksiin seka harkitsee toimenpiteitd, joilla voidaan puuttua kolmansien
maiden ja niiden toiminnanharjoittajien sopimattomiin menettelyihin;

e esittdd julkaistavaksi tulkintaohjeita EU:n lentoyhtididen omistamista ja maaraysvaltaa
koskevien asetuksen (EY) N:o 1008/2008 séanndsten soveltamisesta investoijien ja lentoyhtididen
oikeusvarmuuden lisadmiseksi.

15 Asetus (EY) N:o 868/2004, 21.4.2004 (EUVL L 162, 30.4.2004, s. 1-7).

16, o i n L . .
Lainsaadantoehdotuksiin sovelletaan komission paremman saantelyn vaatimuksia.

¥ Enemman kuin 50 prosenttia yrityksesta on oltava EU:n jasenvaltioiden tai kansalaisten omistuksessa.

18 Asetus (EY) N:o 1008/2008, 24.9.2008 (EUVL L 293, 31.10.2008, s. 3-20).




2.2 Kasvun rajat ilmassa ja maassa

Keskeinen haaste Euroopan ilmailun kasvulle on se, miten voidaan onnistua vahentdmaan
kapasiteettiin ja tehokkuuteen kohdistuvia rajoituksia, jotka haittaavat vakavasti Euroopan ilmailualan
mahdollisuuksia kestdvaan kasvuun ja kansainvéliseen kilpailuun sekd aiheuttavat ruuhkautumista ja
my0hdastymisia ja lisdévat kustannuksia.

Siviili-ilmailun infrastruktuurin keskeisid osatekijoitd ovat lentoasemat yhdessa ilmaliikenteen
hallintapalvelujen kanssa. N&iden palvelujen laatu, tehokkuus ja kustannukset ovat muodostuneet yha
tarkedmmiksi alan kilpailukyvyn kannalta. Euroopan lentoasemat ja ilmaliikenteen hallinta pystyvat
késittelemaan turvallisesti jopa 33 000 lentoa pdivassa. Silti Euroopan ilmatila on kokonaisuudessaan
tehoton ja tarpeettoman pirstaleinen, ja yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan toteutumisen hitaus
merkitsee lentoyhtidille kustannusten liséantymistd, mika vaikuttaa suoraan niiden Kilpailukykyyn.
EU:n ilmatilan hajanaisuudesta arvioidaan aiheutuvan vuosittain vahintddn viiden miljardin euron
kustannukset. llmatilan kayton tehottomuudesta on seurauksena matkustajille hintojen nousua ja
myohdstymisia ja toiminnanharjoittajille  polttoaineen kulutuksen ja hiilidioksidipa&stdjen
lisaantymista. Se myds haittaa ponnisteluja ympéristétehokkuuden parantamiseksi®®. Lisaksi Euroopan
suurilla lentoasemilla ennakoidaan kapasiteettipulaa lahiaikoina.

Yhtenaisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttaminen

Yhtendinen eurooppalainen ilmatila on konkreettinen esimerkki siitd, miten EU voi vaikuttaa
lisadmalla kapasiteettia, parantamalla turvallisuutta ja leikkaamalla kustannuksia ja samalla pienentdé
ilmailun ymparistéjalanjalked. Tdma oli alkuperdinen tavoite yli kKymmenen vuotta sitten, mutta hanke
ei ole vielakaan saatu tuottamaan tuloksia. Vaikka verkon toiminnan parantamisessa on jossakin
madrin edistytty, jasenvaltioiden lennonvarmistuspalvelun tarjoajien yhteistyd on edelleen kaukana
parhaasta mahdollisesta, ja kéytetty teknologia ei ole yhdenmukaistettua tai huipputasoista. EU:n
jasenvaltioiden on voitava voittaa ndma haasteet ja saavuttaa todellinen yhtendinen eurooppalainen
ilmatila. Tdma on yksi perustavaa laatua olevista haasteista, joka vaikuttaa EU:n nykyisen
ilmailujérjestelman suoritus- ja kilpailukykyyn. Jos ilmaliikenteen hallintajérjestelma toimisi parhaalla
mahdollisella tavalla, tehottomuudesta (myodhastymiset, reittien pituus jne.) aiheutuvia kustannuksia
voitaisiin vahentaa.

Komissio on ottanut tarkedn askeleen ndiden EU:n ilmailun mahdollisuuksien toteuttamiseksi
kehottamalla neuvostoa ja Euroopan parlamenttia hyvaksymaan SES2+-ehdotukset”. Tavoitteena on
varmistaa toiminnallisten ilmatilan lohkojen ja verkkotoimintojen tehokkuus sekd tdysin
riippumattoman suorituskyvyn tarkastuselimen vahvistamien suorituskyvyn kehittdmisjarjestelman
EU:n laajuisten tavoitteiden nopea toteutuminen.

Yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan tehokas hallinnointi on edelleen yksi komission
painopistealueista. Euroopan lentoturvallisuusviraston ja Eurocontrolin tehtdvét olisi méaériteltava
siten, ettd voidaan varmistaa kummankin organisaation tdydentdvan toistensa tyotd, valttaa
pééllekkaisyyksia ja vahentdd kustannuksia.

Verkon hallinnoijan tehtdvid, jotka koskevat ilmaliikennevirtojen koordinointia Euroopan tasolla,
laajennetaan vahitellen kattamaan yhteisid palveluja, joiden avulla voidaan vahentdd kustannuksia
entisestadn. Naita tehtdvid olisi kehitettdvd kohti toimialakumppanuutta. Téat4 varten vuonna 2017
nimitetaan verkon hallinnoija vuoden 2020 jalkeiseen aikaan asti.

Yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan ilmaliikenteen hallinnan tutkimushankkeen SESARin lopullisia
tavoitteita ovat ilmaliikenteen hallinnan teknologinen uudenaikaistaminen ja toiminnan tehokkuuden
lisdédminen ilmatilan kayttdjien kannalta véhentamalld myohéstymisid, polttoaineen kulutusta ja
lentoaikoja seka kapasiteetin lisdédminen ja hiilidioksidipaastdjen vahentaminen. Kaikki ndmé tekijat

1% Komission yksikkdjen valmisteluasiakirja, 2 luvun 5.1 jakso.
2 COM(2013) 409 final ja COM(2013) 410 final, 11.6.2013.




kasvattavat SESAR-ratkaisujen etuja seka liittyvat kaikilta osin yleiseen ilmaliikenteen suorituskyvyn
kehittdmisjarjestelméaan.

Téassd yhteydessd on tarpeen ottaa kéyttéon teknologisia ratkaisuja oikeaan aikaan ja koordinoidusti.
Tata varten on kehitetty sellaisia valineitda kuin ilmaliikenteen hallinnan yleissuunnitelma, yhteiset
hankkeet ja kayttdonotto-ohjelma. Niitd toteutetaan julkisen ja  yksityisen  sektorin
yhteistyokumppanuuksilla. Téllaisia ovat erityisesti SESAR-yhteisyritys madrittelyn ja kehittdmisen
osalta sekd SESARIn kadyttdénoton kumppanuus kédyttdonoton osalta. Sekd kehittdmiseen ettéd
kayttoonottoon tarvitaan taloudellista tukea. Tahan mennessd EU on antanut sitd ohjelmiensa, kuten
Horisontti 2020:n ja Verkkojen Eurooppa -vélineen, kautta.

Ulkosuhteissa ~ komissio  jatkaa  ilmaliikenteen  hallinnan  parantamiseen  taht&évien
yhteistydjarjestelyjen edistdmista verkon hallinnoijan ja EU:n keskeisten kumppanien valilla. Liséksi
se tukee SESAR-yhteisyrityksen ja SESARIin kayttoonoton hallinnointielimen toimia. SESARIn
ansiosta EU:lla on myds maailmanlaajuista vaikutusvaltaa, erityisesti Kansainvalisen siviili-
ilmailujarjeston ilmaliikenteen hallinnan yhdenmukaistamistoiminnassa.

Ilmaliikenteen hallinnan jatkuvuuden varmistamiseksi olisi turvattava Euroopan ilmatilan hallinnan
minimitaso, joka mahdollistaa vahintadn ylilennot (lennot tietyn valtion tai alueen ilmatilassa) siten,
ettd hairiot verkossa jaavat mahdollisimman véhaisiksi. Tatd varten komissio edistdd parhaiden
toimintatapojen vaihtoa jasenvaltioiden vélilla.

Kapasiteetin rajoitukset

Eurocontrolin mukaan Euroopan lentoasemilta jaa puuttumaan vuonna 2035 noin 2 miljoonan lennon
verran kapasiteettia®’. Lentoasemia, jotka toimivat taydell tai ldhes taydell4 kapasiteetilla vahintaan 6
tuntia paivassa, on silloin jo yli 20, kun niité vield vuonna 2012 oli vain 3. Kapasiteettivajauksesta on
seurauksena lentoasemasta johtuva keskimaarin 5-6 minuutin lisdviivastys jokaista lentoa kohden.
Siitd, ettd kysyntddn ei pystytd vastaamaan, on arvioitu aiheutuvan taloudellisina kustannuksina
434 000-818 000 tyOpaikan menetys vuoteen 2035 mennessd ja BKT:n tasolla koko Euroopan
laajuudessa 28-52 miljardia euroa®.

Kapasiteettipulan ennusteet osoittavat, ettd kehittyneestd ja laajasta lentoasemaverkosta huolimatta
monet Euroopan suurista lentoasemista ovat pahasti ruuhkautuneita, mikd vaarantaa EU:n
ilmailujarjestelméan kestdvan kasvun tulevaisuudessa. Samaan aikaan muualla Euroopassa on
alikéytolla toimivia lentoasemia ja ylikapasiteettia. Sen vuoksi on valttdmatontd kayttdd nykyista
kapasiteettia parhaalla mahdollisella tavalla sekd suunnitella jo hyvissa ajoin tuleviin tarpeisiin
vastaamista. Samoin on tarpeen varmistaa lentoasemien parempi strateginen suunnittelu EU:n tasolla.
Komissio paneekin tyytyvdisena merkille lentoasemien seurantakeskuksen? tydn tassa yhteydessa.
Keskus on erityisesti suosittanut, ettd jokaisessa jasenvaltiossa kehitetddn lentoasemien strategista
suunnittelua, joka sisaltad myo6s keskeisten lentoasemien yleissuunnitelmat parhaita toimintatapoja
koskevan lahestymistavan mukaisesti. Komissio pyytdd seurantakeskusta jatkamaan tyota
lentoasemien ruuhkautumisongelman ratkaisemiseksi ja erityisesti kehittdm&an toimenpiteitd
lentomelulle altistumisen lieventdmiseksi ja hallitsemiseksi.

Liséksi komissio kehottaa neuvostoa ja Euroopan parlamenttia hyvdksymaan nopeasti lahto- ja
saapumisaikoja koskevan tarkistetun asetuksen®, jotta voidaan optimoida vilkkaimpien lentoasemien
kayttd ja siten hyddyttaa EU:n taloutta®.

*! Eurocontrolin todennakdisimman ennusteen mukaan tama olisi 12 prosenttia vuoden 2035 kokonaiskysynnasta, 240 miljoonaa
matkustajatapahtumaa tai yhdeksan kiitotien verran kapasiteettia. Kaiken kaikkiaan kapasiteettipulaa ennustetaan 21 kaupungin
laheisyydessd sijaitseville 24 lentoasemalla.

22 | entoasemien kapasiteetin ja laadun seurantakeskus — 2015.

% Komission yksikkéjen valmisteluasiakirja, 2 luvun 5.3 jakso.

# Asetus (EY) N:0 545/2009, 18.6.2009 (EUVL L 167, 29.6.2009, s. 24-25).

% Esimerkiksi lahté- ja saapumisaikojen jéalkikaupan kayttdénotto voisi yksinaan mahdollistaa vuosittain 14 miljoonan lisamatkustajan
kuljettamisen EU:n ilmailujarjestelméssd. Tallaisen lisdyksen taloudellinen merkitys olisi vuodessa 300 miljoonaa euroa,
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Lentoasemapalvelujen tehostaminen

Suoritus- ja kilpailukykyisten lentoasemapalvelujen saatavuus vaikuttaa ratkaisevasti EU:n ilmailualan
kilpailukykyyn ja matkustajien kokemukseen palvelujen laadusta. Tama koskee niin kiitoteita kuin
matkustajaterminaaleja ja maahuolintaakin.

Alan sidosryhmét ovat kyseenalaistaneet nykyisen lainsaddannon soveltuvuuden. Tama tuli ilmi myds
vuonna 2014 julkaistussa komission kertomuksessa®® lentoasemamaksuja koskevan direktiivin®’
soveltamisesta.

Lentoasemaksuja kasittelevd Thessalonikin foorumi jatkaa tydskentelyd nykyisen direktiivin
tdytantéonpanon parantamiseksi sekd toimittaa komissiolle huomioita ja suosituksia markkinavoimien
arvioinnin kaytostd keinona maéritella paras mahdollinen lahestymistapa sééantelyyn. Kun lentoasemat
joutuvat kilpailemaan tosiasiallisesti, markkinoiden olisi voitava maarittaa lentoasemamaksujen taso,
ja séantelyd ei tarvita. Niin kauan kuin lentoasemiin ei kohdistu todellista kilpailua, asiaa koskeva
séantelykehys voi kuitenkin edelleen olla tarpeen. Thessalonikin foorumin on tarkoitus késitelld mydos
lentoasemamaksujen lapindkyvyyttd ja lentoyhtididen ja lentoasemien kuulemista. Sen jalkeen
komissio tutkii, missd méaarin lentoasemamaksuja koskevaa direktiivia voi olla tarpeen tarkistaa.

Maahuolinta késittdd lentoasemalla tarjottavat palvelut, jotka ovat valttdamattomid ilma-alusten
turvallisen ja tehokkaan kaantymisen kannalta. Tallaisia ovat esimerkiksi polttoaineen tankkaus,
matkustajien hallinta ja ja&npoisto. Komissio jatkaa tyOskentelyd nykyisin voimassa olevan
direktiivin® taytantodnpanemiseksi. Keskidssa on maahuolinnan markkinoille padsyn parantaminen
EU:n lentoasemilla ja tasapuolisten toimintaedellytysten turvaaminen maahuolitsijoiden valilla.
Liséksi komissio tekee arvion maahuolintapalveluja koskevasta direktiivistd ja sen jalkeen péattaa,
onko sitd syyta tarkistaa.

Euroopan lentoasemien olisi vield myds parannettava multimodaaliyhteyksidéan liikenneverkon ja
matkustajien liilkkumisen tehostamiseksi.

Yhteyksien parantaminen EU:n sisdlla ja maailmanlaajuisesti

Julkinen kuuleminen on osoittanut selvésti, ettd yhteyksien saatavuudella (laajasti maéariteltynad kahden
paikan vélisten lentoliikennepalvelujen maéara, tiheys ja laatu) on merkitystd matkustajille seké
yrityksille ja koko taloudelle. Tutkimukset® osoittavat, ettd mitd paremmat lentoyhteydet tietysta
kaupungista tai alueelta on muualle Eurooppaan ja maailman muihin osiin, sitd enemman voi syntya
kasvua.

Useimpien EU:n lentoasemien yhteydet ovat parantuneet huikeasti viimeksi kuluneiden kymmenen
vuoden aikana, kun EU:n lentoasemat vastaavat edelleen suurelta osin Euroopan yhteyksistd, mutta
t4ta ei voi pitad itsestaan selvyytend. Erityisesti lentoasemien yhteyksien eri osatekijoiden® analysointi
osoittaa, ettd monet Euroopan ulkopuoliset lentoasemat ovat pystyneet lisédmaan saavutettavuuttaan ja
matkustajavirtojaan huomattavasti enemman. Euroopassa on isoja eroja suurten keskuslentoasemien ja
pienten alueellisten lentoasemien valilla. Ensiksi mainituilta liikenndiddan satoihin kohteisiin ja
jalkimmaisilta vain muutamiin. Vaikka ero johtuu suurelta osin eroista kysynndn ja tarjonnan
edellytyksissa (esim. markkina-alueen vaesto, tarjontapuolen Kilpailu, BKT/asukas), niistad voi silti
aiheutua merkittavaa kilpailuhaittaa kaupungeille, alueille tai maille, joilla on heikommat yhteydet.

% COM(2014) 278 final.

7 Direktiivi 2009/12/EY, 11.3.2009 (EUVL L 70, 14.3.2009, s. 11-16).

*® Neuvoston direktiivi 96/67/EY, 15.10.1996 (EYVL L 272, 25.10.1996, s. 36-45).

% Komission yksikkdjen valmisteluasiakirja, 2 luvun 3 jakso.

% Suorat, epasuorat ja jatkoyhteydet seka keskuslentoasemien yhteydet — ks. komission yksikkojen valmisteluasiakirja, 2 luvun 3.1 jakso.
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Varsinkin Maailmanpankin tutkimukset® ovat osoittaneet, miten tirked4 on seurata kansalaisten
saatavilla olevien lentoliikennepalvelujen tasoa tietyssé kaupungissa, alueella tai maassa. Valistuneen
paétoksenteon edellytys on kyky méaéritelld puolueettomasti ja l&pinékyvasti, missa maarin yhteydet
ovat saatavilla ja/tai sosiaalisesti toivottavia. Se voi myfs auttaa maarittdmaan vertailuarvoja
samanlaisilla kysynnén ja tarjonnan edellytyksill& toimivien EU:n lentoasemien palvelutasolle.

Jos néyttéa selvaltd, etta markkinat eivét itsessédn voi tuottaa riittdvan tasoisia lentoliikennepalveluja
jollekin tietylle Euroopan alueelle, jasenvaltiot voivat harkita julkisen palvelun velvoitteiden
asettamista liian heikosti liikennoityjen alueiden palvelujen turvaamiseksi. Asetuksessa (EY) N:o
1008/2008% siadetadn sovellettavista edellytyksistd, joiden tarkoituksena on muun muassa ehkaisté
néiden velvoitteiden mahdollinen epdasianmukainen soveltaminen. Asetuksesta (EY) N:o 1008/2008
tehtiin vuosina 2011-2013 kattava arviointi, jossa todettiin julkisen palvelun velvoitteen saantéjen
olevan tagoituksenmukaisia, mutta samalla katsottiin, ettd ohjeet niiden soveltamiseksi voisivat tuoda
lisdarvoa™.

Jasenvaltioiden soveltamat ilmailua koskevat verot ja maksut, jotka ylittdvat tavanomaisen
myyntivoiton veron, voivat haitata yhteyksien muodostumista ja kilpailukykya. Komissio julkaisee
luettelon tallaisista veroista ja maksuista ja tutkii niiden vaikutukset.

Komissio

e kehottaa Euroopan parlamenttia ja neuvostoa hyvaksymaan pikaisesti yhtendistd eurooppalaista
ilmatilaa (SES 2 +) koskevat ehdotukset ja jatkaa yhteistydtd jasenvaltioiden ja muiden
sidosryhmien kanssa kohti yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan tdysimaaraista toteuttamista;

e arvioi, olisiko lentoasemamaksuja koskevaa direktiivié syyté tarkistaa;

o tybskentelee yhdessa lentoasemien seurantakeskuksen kanssa arvioidakseen sekd EU:n siséisten
ettd ulkoisten yhteyksien suuntauksia Euroopassa seké yksiloi mahdollisia puutteita ja tarvittavia
toimenpiteita;

o julkaisee tulkintaohjeita nykyisin voimassa olevista julkisen palvelun velvoitteen sdanngista.

2.3 EU:n korkeatasoisten turvallisuutta ja ilmailun turvaamista koskevien vaatimusten
sdilyttaminen

Euroopan lentoliikenteen taloudellinen ja saantely-ympaéristdé on viimeksi kuluneiden 20 vuoden
aikana muuttunut perusteellisesti, ja tekninen saantely on onnistunut mukautumaan naihin muutoksiin.
Lisaksi Euroopan lentoturvallisuusvirastosta on 10 viimeksi kuluneen vuoden aikana tullut yksi
maailman johtavista turvallisuusviranomaisista. EU:n ilmailujarjestelmé auttaa omalta osaltaan
varmistamaan paitsi korkeat turvallisuusvaatimukset myods alan tasapuoliset toimintaedellytykset.
Uusien haasteiden edessd Euroopan ilmailun sisémarkkinoita on nyt kuitenkin vahvistettava
tulevaisuuden kilpailukyvyn turvaamiseksi. Keskeistd tdmén tavoitteen kannalta on saantelyn
mukauttaminen.

Turvallisuus ja turvatoimet ovat kilpailukykyisen ilmailusektorin edellytykset. Kun Euroopan
lentoliikenteen madrén ennakoidaan kasvavan 14,4 miljoonaan lentoon vuonna 2035, mika on 50
prosenttia enemman kuin vuonna 2012, ensimmaéisend tavoitteena on sdilyttdd nykyinen korkea
turvallisuustaso liikennemddrien kasvaessa. Tadma mahdollistaa EU:n ilmailualan turvallisen
kehittymisen tulevaisuudessa. Tatd varten sadntelyjarjestelmén on nykyistd paremmin kyettava
tunnistamaan turvallisuusriskit ja lieventdmadn niitd nopeammin ja tehokkaammin. Tama voidaan
saavuttaa omaksumalla turvallisuuden sadntelyyn ja valvontaan riski- ja suoritusperusteinen

® http://elibrary.worldbank.org/doi/abs/10.1596/1813-9450-5722.
*2 Ks. alaviite 18.
* Komission yksikkéjen valmisteluasiakirja SWD(2013) 208 final, 6.6.2013.




lahestymistapa, korjaamalla nykyisia turvallisuuspuutteita ja ottamalla paremmin huomioon muita
turvallisuuteen liittyva teknisid aloja, joita on esimerkiksi ilmailun turvaaminen.

Vaikka turvallisuus on ratkaisevan tarkeéd, sitd ei voi kasitelld erillddn muista tavoitteista. Sdantelyssa
on vahvistettava myos edellytykset, joilla ilmailuteollisuus voi menestya ja sdilya kilpailukykyisena
maailmanmarkkinoilla. Tama tarkoittaa muun muassa uusien liiketoimintamallien ja uuden
teknologian, kuten s&hkdmoottorien tai  miehittdméattomien ilma-alusten, sisallyttdmistd
sddntelykehykseen. Se edellyttdd myds oikeasuhteista lahestymistapaa sééantelyyn ja siviili-ilmailun eri
aloihin liittyvien riskien erojen tunnistamista. Lisaksi se tarkoittaa, ettd on paastdva eroon saannoista
ja menettelyistd, jotka vievét aikaa ja aiheuttavat rasitteita ja kustannuksia, mutta eivat edistd
turvallisuutta, sekd myos sellaista saanndista ja menettelyistd, jotka tukahduttavat innovatiivisuutta ja
yrittajyyttd. Myods toimialan tunnustettuihin standardeihin tukeutumista voisi lisdtad. Talla kaikella
voidaan lopulta lisata sdantelyn joustavuutta sekd sdilyttdd yleinen turvallisuustaso tai parantaa sité.

Lisaksi tehokkuutta ja turvallisuutta voidaan parantaa tehostamalla EU:ssa ja jasenvaltioissa saatavilla
olevien resurssien kayttdd. Tata varten olisi kadynnistettava teknisten resurssien keskittdminen ja
jakaminen kansallisten viranomaisten ja Euroopan lentoturvallisuusviraston valilla. Siihen olisi
liitettdva jasenvaltioille mahdollisuus siirtdd vapaaehtoisesti Euroopan unionin lainsaddannon
taytantdonpanovastuuta Euroopan lentoturvallisuusvirastolle tai toiselle jasenvaltiolle. T&ma
selkiyttaisi séantelyvastuuta ja auttaisi valttdmaan paallekkaista tyotd. Pitkdn aikavalin tavoitteena
olisi oltava yksi ainoa Euroopan ilmailuviranomainen.

Monet ilmailuonnettomuudet, joissa on osallisena Euroopan valtioiden kansalaisia, tapahtuvat EU:n
ulkopuolella. Sen vuoksi EU:n toimien keskeisena tavoitteena on edelleenkin oltava sellaisten
korkeatasoisten =~ maailmanlaajuisten  turvallisuusvaatimusten  tavoittelu, jotka  perustuvat
Kansainvélisen siviili-ilmailujarjeston yhteisiin vaatimuksiin. EU on oikeutetusti kiinnostunut
Euroopan unioniin liikenndivien tai EU:n kansalaisten EU:n ulkopuolella matkustaessaan kdyttdmien
ulkomaisten lentoyhtididen turvallisuudesta. Tamén asian suhteen komissio kdynnistad perusteellisen
arvioinnin  EU:n  nykyisestd toimintakieltoon asettamista koskevasta lainsaadannostda® ja
ilmailuonnettomuuksien tutkintaa koskevista saanndista®® varmistaakseen, ettd ne mahdollistavat EU:n
tavoitteiden saavuttamisen parhaalla mahdollisella tavalla. Kansallisten sotilasviranomaisten,
Euroopan puolustusviraston ja Euroopan lentoturvallisuusviraston tiivistd yhteistyota edistetddn
tehokkuus- ja turvallisuushyétyjen saavuttamiseksi.

Terrorismin uhka siviili-ilmailulle ei ole poistunut, ja se tulee todennédkdisesti sdilymaan vakavana
my0s l&hitulevaisuudessa. IImailun turvaamisen korkeatasoiset vaatimukset ovat vélttdamattomia
lentoliikennejérjestelmén toiminnalle ja kilpailukyvylle. Samaan aikaan on tarpeen yhdistéa tehokkaita
turvatoimia menettelyihin ja teknologiaan, jotka sujuvoittavat matkustajavirtoja lentoasemilla ja
minimoivat matkustajille aiheutuvat haitat ja viivastykset. Komission tarkoituksena on myds etsia
uusia keinoja lieventdd turvatarkastuksista matkustajille aiheutuvia hankaluuksia, erityisesti ottamalla
kéyttoon uutta teknologiaa ja soveltamalla riskiperusteista lahestymistapaa noudattaen kaikilta osin
perusoikeuksia. Yksi tapa optimoida turvatoimien kustannuksia on yhden turvatarkastuksen
periaatteen soveltaminen. Sen mukaan matkustajille tehd&&n turvatarkastus vain l&htopaikassa, ja sen
jalkeen kauttakulkupaikoissa ei tarvitse endé kulkea turvatarkastuksen lapi. EU jatkaa vastavuoroisen
tunnustamisen ja yhden turvatarkastuksen lahestymistapaansa keskeisten kauppakumppanien kanssa.
Tavoitteena on véhent&a toimintojen paallekkaisyydesta ja turvajarjestelmien
yhteentoimimattomuudesta aiheutuvia turvakustannuksia.

Monien muiden alojen tapaan ilmailukin on hyvaa vauhtia digitalisoitumassa. Vaikka téstd on monia
hyotyja, se toisaalta myds tekee ilmailun haavoittuvammaksi kyberturva- ja kyberturvallisuusriskeille.
Aivan kuten muidenkin lentoturvallisuuteen kohdistuvien riskien tapauksessa komissio pyytda

3 Asetus (EY) N:o 2111/2005, 14.12.2005 (EUVL L 344, 27.12.2005, s. 15-22).
% Asetus (EU) N:0 996/2010, 20.10.2010 (EUVL L 295, 12.11.2010, s. 35-50).
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Euroopan lentoturvallisuusvirastoa tutkimaan my6s kyberriskeja®™, jotta voidaan edistad
sisdadnrakennettua turvallisuutta ja luoda tarvittavia hatatilavalmiuksia. Lentoturvallisuusvirasto tekee
tAssd asiassa yhteisty6td muiden toimivaltaisten tahojen kanssa.

Komissio

e ehdottaa nykyisin voimassa olevan asetuksen (EY) N:o 216/2008 korvaavaa tarkistettua
perusasetusta siviili-ilmailun turvallisuutta koskevista yhteisista saannoista;

e esittdd tarkistetun Euroopan lentoturvallisuusohjelman, jossa kuvaillaan, miten turvallisuutta
Euroopassa nykyisin hallinnoidaan.

2.4 Sosiaalipolitiikan vahvistaminen ja korkeatasoisten tydpaikkojen luominen ilmailualalla

EU:n ilmailualan tydllistdmisvaikutus riippuu siitd, miten se pystyy saamaan rakenteellisilla
uudistuksilla aikaan merkittdvaa kasvua. Lisdksi on ratkaisevan tarkedd sailyttdd johtoasema
ilmailussa. Téhan tarvitaan Kkorkeasti koulutettua, pétevad ja kokenutta tydvoimaa.
Tutkimustoiminnan, yliopistojen ja toimialan  koulutusyhteisty6kumppanuudet helpottavat
asiantuntijoiden liikkumista edell& mainittujen valill4, mika koituu lopulta Euroopan ilmailualan
kehittdmisen hyvaksi.

On myds tarpeen kehittdd uusia taitoja ja osaamista, joista kaikkia ei viel& edes ole laajasti saatavilla.
Asiantuntijoita voidaan tarvita esimerkiksi miehittdmattémien ilma-alusten ja lentotietojen
analysoinnin alalla. Koulutus olisi asetettava etusijalle, ja Euroopan lentoturvallisuusviraston
virtuaalisesta korkeakoulusta kehitetadn ilmailun koulutuslaitosten tosiasiallinen eurooppalainen
verkosto. Lisdksi olisi vahvistettava ilmailun turvallisuustarkastajien yhteiset patevyysvaatimukset.

Toimialan kansainvélistyessd ja maailmanlaajuisen kilpailun lisdéntyessd lentoyhtidihin kohdistuu
huomattavia paineita toimintakustannusten vahentdmiseksi. Monet EU:n lentoliikenteen harjoittajat,
joista jotkin joutuvat tosissaan kamppailemaan toimintansa uudelleen jarjestamiseksi, ovat
ulkoistaneet muita kuin ydintoimintojaan ja ulkoistamassa véhitellen my6s ydintoimintojaan
tuottavuuden ja kannattavuuden parantamiseksi. On ldydetty uusia liiketoiminta- ja
tyollistdmismalleja: tukikohtien lisd&minen, lentomiehiston rekrytointi vélittajien kautta, uudet
epéatyypilliset tyollistamistavat tai ohjaamomiehiston lentokokemuksen hankkiminen maksua vastaan.
Jatkuva seuranta ja tietojen vaihtaminen komission, jasenvaltioiden ja alan sidosryhmien vélilla voisi
myos edesauttaa ndiden uusien suuntausten ymmartamista ja alan oikeudenmukaisten tydolojen
turvaamista.

Erityistd huomiota on syyta kiinnittda sellaisten erittdinkin liikkuvien tyontekijoiden tilanteeseen,
joiden tukikohta (kotiasema) on muualla kuin alueella, jolla lentoyhtié on saanut toimilupansa. On
tarpeen selkiyttdd kysymyksid sovellettavasta tyomarkkinalainsaddannostd ja tuomioistuinten
toimivallasta  riitatapauksissa. T&td varten laaditaan kaytdnndn ohjeet  sovellettavasta
tyomarkkinalainsaddanndsta ja tuomioistuinten toimivallasta siviili- ja kauppaoikeuden alan Euroopan
oikeudellisen verkoston puitteissa. Komissio harkitsee arvioinnin jalkeen, tarvitaanko ilmailualaa
varten objektiivisiin kriteereihin perustuvia tulkintaohjeita tai sdéntelyn muutoksia.

Tallaisessa tilanteessa tarvitaan aktiivista ja kattavaa tydmarkkinavuoropuhelua. Lisdksi sidosryhmien
— myo6s unionin tyomarkkinaosapuolten — asianmukainen kuuleminen on erityisen tarkeéda, jos
s&anndilla  voi olla merkittdvia tyomarkkinavaikutuksia. T&ma koskee myds Euroopan
lentoturvallisuusvirastoa laadittaessa turvallisuutta koskevia tdytantéonpanosaantojéa.

% Ottaen huomioon verkko- ja tietoturvaa koskevan direktiiviluonnoksen (COM(2013) 48) vaatimukset riskinhallinnan ja turvapoikkeamista
ilmoittamisen osalta, myds liikennealalla.
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Komissio pyrkii varmistamaan, ettd kun neuvotellaan kattavista EU-tason lentoliikennesopimuksista
kolmansien maiden kanssa, osapuolten politiikat ja lait tukevat korkeatasoista suojaa tydmarkkina- ja
sosiaalisissa kysymyksissa ja ettd sopimuksen avaamat mahdollisuudet eivat heikennd maiden siséista
tyoémarkkinalainsaadantoa ja -vaatimuksia eiké niiden taytantéonpanon valvontaa.

Komissio aikoo

o tukea tyomarkkinaosapuolten vuoropuhelua erityisesti siviili-ilmailun tydmarkkinaosapuolten
vuoropuhelun alakohtaisessa neuvottelukomiteassa;

o |ujittaa ilmailun tydpaikkojen ja tyollisyystilanteen analysointia jasenvaltioiden kanssa ja avata
sen my0s asiasta kiinnostuneille tahoille;

e julkaista kaytanndn ohjeet sovellettavasta tyomarkkinalainsadadanndstd ja tuomioistuinten
toimivallasta siviili- ja kauppaoikeuden alan Euroopan oikeudellisen verkoston puitteissa;

e harkita, onko tarpeen selkiyttdd sovellettavaa lainsdadantéa ja tuomioistuinten toimivaltaa
suhteessa ilmailun liikkuvien tyontekijoiden tyosopimuksiin.

2.5 Matkustajien oikeuksien suojaaminen

Lainsadadantomenettely lentomatkustajien oikeuksista lennolle péasyn epdémisen sekd lentojen
peruuttamisen tai pitk&aikaisen viivastymisen tapauksessa annetun asetuksen (EY) N:o 261/2004%
tarkistamiseksi on vuonna 2015 yh& kdynnissd. Komissio kehottaa Euroopan parlamenttia ja Euroopan
unionin neuvostoa hyvéksymaan ehdotetut tarkistukset pikaisesti. Sitd odotellessa komissio aikoo
huolehtia siitd, ettd kansalliset taytdntdonpanoelimet soveltavat asetuksella (EY) N:o 261/2004
vahvistettuja EU:n matkustajien oikeuksia tarkasti ja Euroopan unionin tuomioistuimen tulkinnan
mukaisesti. Tassd yhteydessa komissio antaa kansalaisille ja lentoyhtidille tarkoitettuja tulkintaohjeita
lainsdadannon nykytilasta ennen muutosten voimaantuloa. Lisdksi komissio tutkii, miten kansallisten
tdytantéonpanoelinten ja horisontaalisista kuluttajasaédnnéistd vastaavien viranomaisten valista
yhteisty6ta voisi lisata.

2.6 Siirtyminen uuteen aikakauteen innovaatioiden ja digitaaliteknologian avulla

Innovaatioilla on lentoliikenteen alalla keskeista merkitystd. Ne lisaavat Kilpailukykyéd, kannustavat
uusiin ideoihin ja luovat markkinatilaisuuksia ja teknologiaa ilmailun turvallisuuden ja suoritustason
parantamiseksi ja sujuvan matkustamisen turvaamiseksi. Euroopan on tarpeen olla johtoasemassa
seuraavan sukupolven teknologian kehittdmisessa ja huipputeknologian kdytén edistamisessd. Tama
voidaan saavuttaa kanavoimalla tehokkaasti Euroopan luovuus ja taloudelliset resurssit.

lImailun keskitssa ovat tietysti ilma-alukset, ja sen vuoksi ilmailuteollisuuden Kilpailukyvylla on
ratkaisevaa merkitysta ilmailualan suorituskyvyn kannalta. Ilmailuteollisuus tunnustetaan yhdeksi
Euroopan viidestd huipputeknologian alasta. Sen menestystekijoita ovat nykyisinkin edelleen tutkimus
ja innovaatiot. Illma-alusten valmistajat ja niiden toimitusketju ponnistelevat ilmailun
ympaéristdjalanjéljen parantamiseksi, lentoliikenteen turvallisuuden lisadmiseksi, toimintakustannusten
vahentamiseksi ja uusien ilma-alusten kasvavaan kysyntdan vastaamiseksi. Hyva esimerkki téstd on
julkisen ja yksityisen sektorin yhteistydkumppanuus Clean Sky 2. Kehittyneet valmistusmenetelmat,
uusien materiaalien kéytto ja kiertotalouden toimet ovat muita esimerkkeja tallaisista ponnisteluista®.

Sertifiointi on portti tutkimuksesta ja kehittdmisestd markkinoille, silld se toimii turvallisuus- ja
ymparistdvaatimusten noudattamisen pakollisena vakuutena. Euroopan lentoturvallisuusviraston on
voitava laatia ja toteuttaa sertifiointi nopeasti ja tehokkaasti seké sdilyttden riippumattomuutensa ja
puolueettomuutensa.

* Asetus (EY) N:o 261/2004, 11.2.2004 (EUVL L 46, 17.2.2004, s. 1-7).
3 Kiertotalouspaketti.
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Myds tieto- ja viestintdtekniikan kdyttdonotto ja optimointi ovat keskeisessa asemassa lentoasemien
kapasiteetin, suorituskyvyn ja palvelun laadun kannalta. Lentolippujen jakelua koskevat EU:n s&&annot
tietokonepohjaisten paikanvarausjarjestelmien kaytannesaannoissa® eivat valttamatta sovellu nykyajan
markkinoille. Sen vuoksi komissio arvioi, onko tarvetta tarkistaa nykyisia saantdja todettujen
muutosten perusteella. Lisdksi komissio suhtautuu myoénteisesti Euroopan lentoturvallisuusviraston
kdynnistima4n  ilmailun  massadatahankkeeseen®, jonka tarkoituksena on  mahdollistaa
analysointivalmiuksien merkittdvd tehostuminen ja suurien datakokonaisuuksien jakaminen, miké
auttaisi parantamaan ilmailun turvallisuutta tieto- ja viestintateknologian avulla.

Miehittdmattdomat ilma-alukset: kaikkien mahdollisuuksien hyddyntaminen

Miehittaméattomat ilma-alukset ovat teknologiaa, joka on jo tuomassa mukanaan rajuja muutoksia
luomalla mahdollisuuksia uusille palveluille ja sovelluksille sekd samalla my0ds uusia haasteita. Ne
merkitsevat valtavia mahdollisuuksia sekd EU:n ilmailuteollisuudelle ja etenkin pienille ja
keskisuurille yrityksille sekd& myds monille ilmailun ja muiden alojen liikeyrityksille, jotka voivat
kéayttdd miehittamattomid ilma-aluksia tehostaakseen toimintaansa ja kilpailukykyaan. Nykyiset
lentoturvallisuussaannot eivét sovellu miehittdmattomiin ilma-aluksiin. Koska niitd on kaytdssa hyvin
monia eri tyyppeja hyvin erilaisissa toimintaolosuhteissa, on tarpeen saada nopeasti kayttoon
riskiperusteiset puitteet, jotka mahdollistavat miehittdméttdmien ilma-alusten turvallisen kayton
siviili-ilmatilassa ja antavat teollisuudelle oikeusvarmuutta. Tassa yhteydessd on otettava huomioon
my0s yksityisyyden suojaan ja tietosuojaan, turvatoimintaan, korvausvastuuseen ja vakuutuksiin seka
ymparistoon liittyvat ndkdkohdat.

Jotta voidaan varmistaa turvallinen toiminta suhteessa EU:n saanndilla toimiviin nykyisiin ilmatilan
kayttdjiin ja luoda laajat sisémarkkinat, jotka ovat erityisen merkitykselliset pienille ja keskisuurille
yrityksille ja startup-yrityksille, uudet puitteet olisi vahvistettava EU:n tasolla. Turvallisuussyista on
katettava kaikki miehittdmattomat ilma-alukset eli my6s pienet. S&&ntdjen on kuitenkin oltava
oikeassa suhteessa riskiin sen varmistamiseksi, ettd uusia kehityssuuntia ei hankaloiteta tarpeettoman
raskailla ja kalliiksi kayvilla s&&nngilld ja menettelyilld, komission paremman sdéntelyn
lahestymistapa huomioon ottaen. Komissio pyrkii myés tukeutumaan mahdollisimman pitkélle alan
standardeihin.

Komissio

e chdottaa osaksi asetuksen (EY) N:o 216/2008 korvaavaa uutta lentoturvallisuuden perusasetusta
oikeudellisia peruspuitteita miehittamattomien ilma-alusten turvalliselle kehittdmiselle EU:ssa;

e antaa Euroopan lentoturvallisuusviraston tehtdvaksi laatia yksityiskohtaisemmat séannot, jotka
mahdollistavat miehittdmattomien ilma-alusten toiminnan ja toimialan standardien kehittdmisen.

2.7 Joustavan  energiaunionin  saavuttaminen  ja  tulevaisuuteen  suuntautuva
ilmastonmuutospolitiikka

Euroopan lentoliikenteen tuleva Kilpailukyky ja ympéristokestavyys kulkevat kési kadessé.
Saanndllinen ja entistd kokonaisvaltaisempi seuranta ja raportointi ympéristvaikutuksista ja eri
politiikkojen ja aloitteiden tdytantéonpanon edistymisestd EU:n ilmailujarjestelmén kaikissa osissa
auttaa saamaan tietoa alan ympdristovaikutuksista ja voi merkittdvasti helpottaa tulevaa
paatoksentekoa. Korkeatasoiset ymparistovaatimukset on sdilytettdvd ja niitd on tehostettava ajan
mittaan, jotta voidaan varmistaa ilmailun kestdva kehitys sekd vélttdd tai minimoida haitalliset
vaikutukset ekosysteemeihin ja kansalaisiin.

%% Asetus (EY) N:0 80/2009, 14.1.2009 (EUVL L 35, 4.2.2009, s. 47).
0 Ks. komission yksikéiden valmisteluasiakirjan 5 luku.
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limailun paastdjen osalta EU on ottanut kasvihuonekaasupaastoihin puuttumiseksi kayttéon tehokkaita
lainsaadantovalineita kuten paastokauppajérjestelman®, joka koskee myds ilmailun paastoja.

Kansainvélisella siviili-ilmailujarjestolla (ICAO) on keskeinen rooli kehitettdessd maailmanlaajuista
ratkaisua kansainvélisen ilmailun kasvihuonekaasupdastoihin. EU tavoittelee ICAQOssa toimivien
jasenvaltioidensa valitykselld hiilineutraalin kasvun saavuttamiseksi vuodesta 2020 alkaen vankkaa
maailmanlaajuista markkinapohjaista mekanismia, jota tarkistettaisiin tarvittaessa aika ajoin ja jonka
on maédra olla toimintavalmiina vuodesta 2020, sekd ensimmaisen hiilidioksidistandardin
hyvaksymista ilma-aluksille. Euroopan olisi saatava ICAOnN yleiskokouksessa vuonna 2016 muut
maailman alueet mukaan, jotta mekanismista tulisi todella maailmanlaajuinen.

Energiaunionin tavoitteiden mukaisesti ilmailun ymparistovaikutusten véhentamista voidaan edistéa
merkittdvasti innovatiivista ympdristod saastavad teknologiaa koskevilla nykyisilld tutkimus- ja
kehittdmistoimilla, mukaan luettuna kehittyneiden biopolttoaineiden kehittdminen ja markkinoille
saattaminen. EU:n ohjelmat ovat koskeneet péadasiassa ilmaliikenteen hallinnan uudenaikaistamista ja
ymparistovaikutusten vahentdmistd (Clean Sky). Yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan ilmaliikenteen
hallinnan tutkimushanke edistdd polttoainesééstoja ja voi auttaa saavuttamaan 50 miljoonan tonnin
vahennyksen hiilidioksidipaéstoissa. Toimiala on myds jo tehnyt asiassa aloitteita ja parhaiden
toimintatapojen yksiloimiseen olisi Kiinnitettdva asianmukaisesti huomiota. IIma-alusten typen
oksidien paastdjen vahentdmistd olisi jatkettava, jotta voidaan vahentdd vaikutuksia ihmisten
terveyteen.

Lennonvarmistuspalvelun tarjonnan ympéristétehokkuus on tullut osaksi yhtendisen eurooppalaisen
ilmatilan suorituskyvyn kehittdmisjarjestelmaa. Ilmaliikenteen hallintajarjestelman suorituskykyé
”portilta portille” olisi parannettava ympdristétavoitteiden kannalta, mukaan luettuina ilma-alusten
liilkkumisesta lentoasemilla aiheutuvan melun ja p&éstdjen vahentdminen.

Lentoliikenteen melu lentoasemien laheisyydessd vaikuttaa suoraan noin 4 miljoonaan ihmiseen
Euroopassa®. Meluun liittyvien toimintarajoitusten hallintaa koskevalla uudella EU-asetuksella
varmistetaan, ettd toimintarajoituksiin sovelletaan kesékuusta 2016 kaikkialla Euroopassa parhaita
toimintatapoja ja nayttoon perustuvaa paatoksentekoa. EU on myos hyvéksymassa uutta kansainvalista
melustandardia, jota on tarkoitus soveltaa uudentyyppisiin suuriin ilma-aluksiin vuodesta 2017.
Lentoasemien ymparistossa karsitddn melun liséksi huonosta ilmanlaadusta, ja suurin vaikutus
kansanterveyteen on mikrohiukkasilla. Tata varten komissio ja jasenvaltiot aikovat jatkaa tyota
toimialan ja kansainvalisten kumppanien kanssa ICAOssa lentokoneista aiheutuvien ilmansaasteiden
vaikutusten lieventamiseksi.

Komissio suhtautuu myonteisesti Euroopan lentoturvallisuusviraston, Eurocontrolin ja Euroopan
ympéristoviraston laatimaan Euroopan lentoliikenteen ympéristéraporttiin, jonka pohjalta EU:n
jasenvaltiot ja toimiala voivat paremmin seurata lentoliikenteen ympdristétehokkuutta ja eri
toimenpiteiden ja toimintapolitiikkojen vaikuttavuutta.

1. ILMAILUSTRATEGIAN TOTEUTTAMINEN JA JATKOTOIMET
3.1 Yhteisen toiminnan tarve

Euroopan ilmailuala voi sdilya kilpailukykyisena vain, jos kaikki julkisen ja yksityisen sektorin
sidosryhmat kasittelevat kokonaisvaltaisesti Euroopan ilmailun nykyisia keskeisid haasteita seké
toimivat koordinoidusti ja toisiaan tdydentdvasti. Tallainen l&hestymistapa on tarpeen, jotta tdssa
strategiassa esitetyt toimenpiteet voidaan saada tuottamaan konkreettisia tuloksia.

“! Direktiivi 2003/87/EY, 12.10.2003 (EYVL L 275, 25.10.2003, s. 32).
*2 http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/exposure-to-and-annoyance-by-1/assessment.
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Jasenvaltioilla ja kaikilla sidosryhmilld — lentoyhtiét, lennonvarmistuspalvelun tarjoajat,
valmistusteollisuus ja tydmarkkinaosapuolet mukaan lukien — on t&sséd suhteessa tehtdvansa:
ainoastaan tosiasiallisella yhteisty6lld voidaan varmistaa Euroopan ilmailun maailmanlaajuinen
menestyminen tulevaisuudessa. Edut voivat joskus olla keskenéén ristiriidassa. Meidan olisi kuitenkin
I0ydettava tapa toimia yhdessé aina kun se on mahdollista. Tydmarkkinaosapuolten vuoropuhelun ja
erityisesti siviili-ilmailun tyomarkkinaosapuolten vuoropuhelun alakohtaisen neuvottelukomitean olisi
oltava keskeisessa asemassa.

Kansainvéliselld tasolla tarvitaan yhtendisyyttd. Euroopan unionin on puhuttava yhdelld &anella
kansainvalisissa jarjestoissa ja kolmansien maiden kanssa. EU:n ulkoisen kulmakiven muodostavien
kattavien lentoliikennesopimusten neuvottelemisen lisaksi komissio jatkaa ty6td, jonka tavoitteena on
tarkistetun Eurocontrol-yleissopimuksen ja EU:n liittymispoytékirjan ratifioinnin pikainen paatokseen
saattaminen. Se antaa my6s tdyden tukensa Kansainvalisen siviili-ilmailujérjeston toiminnalle
turvallisuutta  ja  turvatoimintaa  koskevien  vaatimusten, ilmaliikenteen hallinnan ja
ympéristokysymysten aloilla.

3.2 Investoiminen ilmailun tutkimukseen

Innovaatiot ja digitalisoituminen ovat liikkeelle panevia voimia ilmailun kehittdmisessa ja sen
toiminnassa kasvun aikaan saajana. Komissio on vakuuttunut siitd, ettd Euroopan johtoasema
kansainvalisessé ilmailussa voidaan varmistaa asianmukaisilla yksityisilla ja julkisilla investoinneilla
teknologiaan ja innovointiin. Euroopan unioni on suunnitellut investoivansa vuoteen 2020 asti
vuosittain 430 miljoonaa euroa® yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan ilmaliikenteen hallinnan
tutkimushankkeeseen (SESAR). On arvioitu, ettd SESARIin oikea-aikainen kayttdonotto voisi auttaa
luomaan jopa yli 300 000 uutta tydpaikkaa.

Komissio tukee ilmailualan tutkimusta ja innovointia julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuksien.
Horisontti 2020 -puitechjelman, Euroopan rakenne- ja investointirahastojen sekd Euroopan
strategisten investointien rahaston (ESIR) Kkautta sekd varmistaa, ettd toimet ovat EU:n
turvallisuuspolitiikan mukaisia. Tarkedad on myos lentotekniikkaa ja kehittyneitd polttoaineita koskeva
tutkimus ja innovointi. Tata korostetaan myds ilmailun tutkimusta kasittelevan korkean tason ryhmén
raportissa “Flightpath”. Niitd toimia on tarpeen tukea julkisen ja yksityisen rahoituksen toimivalla
yhdistelmalla  my6s  esimerkiksi EU:n  tasolla, julkisen ja  yksityisen  sektorin
yhteistybkumppanuuksien, kuten Clean Sky ja SESAR, merkittavilld rahoitusosuuksilla, joita on
tarpeen taydentdd Horisontti 2020 -tutkimusohjelmasta suoraan rahoitettavilla tutkimus- ja
innovointitoimilla sekd Euroopan rakenne- ja investointirahastojen ja Euroopan strategisten
investointien rahaston rahoituksella.

Komissio aikoo jatkossakin edistéa aktiivisesti ndiden valineiden vélista tehokasta koordinointia seka
tarkastella, miten Euroopan investointiohjelmalla** voitaisiin tukea ilmailua, ja erityisesti
kehittyneiden eurooppalaisten ilmailutuotteiden ja -palvelujen kehittdmista ja teollistamista. Lisaksi
strategisten infrastruktuurien ja kestdvan liikenteen kehittdminen ovat keskeisid tavoitteita
lilkennesektoria koskevassa Euroopan investointipankin luotonantopolitiikassa®.

3.3 Paatelmat ja jatkotoimet
limailusta on tullut talouskasvun moottori: suorituskykyinen ilmailuala tukee EU:n tervettd taloutta.

Euroopan unioni on jo ryhtynyt suunnanmuuttajaksi luomalla ilmailun sisdmarkkinat. Niitd
kehitettdessd tavoitteena oli edistdd kuluttajien etuja, vahentdd kaupan esteitd, sdilyttaa

* Syunniteltu vuotuinen keskimaérainen rahoitus vuosina 2014-2020.

** Komission tiedonanto — Euroopan investointiohjelma (COM(2014)903 final.

* EIP:n liikennesektorin luotonantopolitiikka; tarkistettu vuonna 2011: http://www.eib.org/infocentre/publications/all/eib-transport-lending-
policy.htm
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toiminnanharjoittajien tasapuoliset toimintaedellytykset, edistdd innovointia, yll&pitdd korkeinta
mahdollista turvallisuustasoa ja saada kaikki sidosryhmét mukaan prosessiin.

Néita periaatteita on noudatettava myods maailmanlaajuisesti. EU:n ilmailualan on pysyttdva mukana
kasvuvauhdissa ja muutoksissa, ja EU:n ilmailutoimialalle ja kansalaisille on turvattava paasy
keskeisille kasvumarkkinoille. EU:n menestyksekkéita sisimarkkinoita ja niita periaatteita ja sdantoja,
joihin ne perustuvat, olisi edistettdvd kansainvaliselld EU:n kunnianhimoisen ulkoisen
ilmailupolitiikan ja keskeisten kumppanien kanssa kaytavien neuvottelujen kautta.

Tarvitaan EU:n tason toimia, jotta voidaan voittaa kapasiteetin ja tehokkuuden rajoitteet, jotka
johtuvat nykyisten resurssien (ilmatila, lentoasemat) kayton tehottomuudesta ja markkinoiden
rajoitteista. llmailusta on tehtdva erottamaton osa intermodaaliliikennettd, jotta voidaan edistad
Euroopan talouden kasvua parhailla mahdollisilla liikenneyhteyksilla.

EU:n olisi harjoitettava politiikkaa, jonka tavoitteena on optimoida investoinnit ja ilmailualaan
vaikuttavat markkinaedellytykset sekd parantaa saéntelykehystd, mutta huolehtia samalla my6s EU:n
korkeimpien mahdollisten vaatimusten sdilyttamisestd turvallisuuden, ilmailun turvaamisen,
ympadriston ja kansalaisten hyvaksi. Komissio on myds vakuuttunut siit, ettd Euroopan johtoasema
kansainvélisessd ilmailussa voidaan auttaa varmistamaan alykkailla investoinneilla teknologiaan ja
innovointiin.

Tamén ilmailustrategian taytdntdonpanon onnistuminen riippuu kaikkien toimijoiden valmiudesta
tehdd yhteisty6td yhtendisesti ja johdonmukaisesti. Ilmailu on luonteeltaan maailmanlaajuista
toimintaa, ja kaikki EU:n ilmailuverkon osat luovat lisdarvoa. Vain kilpailukykyinen ja kestava
lentoliikenne mahdollistaa Euroopan johtoaseman sdilyttdmisen sen kansalaisten ja teollisuuden
hyvaksi.
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ILMAILUSTRATEGIAN ALUSTAVA TOIMINTASUUNNITELMA

TOIMIELINTEN VALISEN PROSESSIN LOPPUUN SAATTAMINEN

2016 Lahto- ja saapumisaikoja koskevan asetuksen (EY) N:o 545/2009 tarkistaminen
2016 Matkustajien oikeuksia koskevan asetuksen (EY) N:o 261/2004 tarkistaminen
2016 SES 2 +: Yhtenéisen eurooppalaisen ilmatilan puitteiden tarkistaminen
2016-17 EU:n Eurocontroliin liittymista koskevan poytakirjan ratifioinnin paatékseen saattaminen

KOMISSION LAINSAADANTOEHDOTUKSET*

2015 Lentoturvallisuutta koskevan perusasetuksen (EY) N:o 216/2008 tarkistaminen ja
miehittdmattomiad ilma-aluksia koskevien saénndsten lisaédminen siihen
2016 Toimenpiteet sopimattomiin menettelyihin puuttumiseksi (asetuksen (EY) N:o 868/2004

tarkistaminen)

KOMISSION TAYTANTOONPANOASETUKSET

2017 Iimaliikenteen hallintaverkon toimintojen tarkistaminen ja verkon hallinnoijan valinta
2019 Suorituskyvyn kehittdmisjarjestelmén (portilta portille) tarkistaminen
KANSAINVALINEN ULOTTUVUUS
2015 Valtuutukset neuvotella kattavia lentoliikennesopimuksia EU:n tasolla
2016 Valtuutukset neuvotella kahdenvélisid lentoturvallisuussopimuksia Kiinan ja Japanin kanssa
2016-17 Ilmailun uuden vuoropuhelun kdynnistdminen keskeisten kumppanien kanssa
OHJEASIAKIRJAT
2016 Lentomatkustajien oikeuksia koskevat ohjeet
2016 Omistusta ja méaraysvaltaa koskevat ohjeet
2016 Julkisen palvelun velvoitteita koskevat ohjeet
2016-17 IImatilan hallinnan vahimmadispalvelutasojen parhaat kdyténteet
TOIMIVUUSTARKASTUS (REFIT)
2018 Lentoyhtitiden tuotteiden jakelua koskevat tietokonepohjaisten paikanvarausjérjestelmien
kaytannesédannot
TUTKIMUKSET JA ARVIOINNIT**
2017-18 Lentoliikenteen harjoittamisen yhteisistd sddnndista annettu asetus (EY) N:o0 1008/2008
2016-17 Ilmailun onnettomuustutkinnasta annettu asetus (EU) N:o 996/2010
2016-17 Lentoyhtididen turvallisuutta koskevasta EU:n luettelosta annettu asetus (EY) N:o 2111/2005
2016-17 Lentoasemamaksuista annettu direktiivi 2009/12/EY
2017 Maahuolintapalveluista annettu direktiivi 96/67/EY

* Lainsaadantéehdotuksiin sovelletaan komission paremman saantelyn vaatimuksia.

** Arvioinneissa voidaan ehdottaa lainsdadantdehdotusten esittamista.
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