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1. I NLEDNING

Under senare ar har Europeiska unionen stallt upp tydliga ma som ska leda till sakerhet och
ekonomiskt valbefinnande for medborgarna. Europeiska radet i Koln framholl behovet av att
arbeta vidare for att skapa en konkurrenskraftig och dynamisk, industriell och teknisk
forsvarshas, sa att Europas formaga att méta internationella kriser kan upprétthallas. Vid
Europeiska radets méte i Lissabon stéllde stats- och regeringscheferna upp det strategiska
malet att unionen ska bli vérldens mest konkurrenskraftiga och dynamiska kunskapsbaserade
ekonomi under nasta artionde. Samma mal upprepades med 6kad kraft vid Europeiska rédet i
Barcelona, dar det kradvdes en kraftig oOkning a unionens totala FoU- och
innovationsverksamhet. Helt nyligen besl6ts vid Europeiska radet i Thessaloniki att det nu &r
dags att vidta konkreta dtgarder pa forsvarsomradet.

Den europeiska flyg- och rymdindustrin, som préglas av langt driven teknik och hog
kompetens och med sin inriktning pa bade civil och militar anvandning, har en unik position
for att kunnalamna ett viktigt bidrag till dessa ekonomiska och strategiska mal. Den spelar en
vasentlig roll for att uppréatthalla Europas industriella och tekniska formaga inom transport,
kommunikationer, observation, sékerhet och forsvar. En globalt konkurrenskraftig flyg- och
rymdindustri & av central betydelse fér Europas ekonomiska och politiska mal.

Europa stér nu infor utmaningen att skapa en miljo, som gor att dess flyg- och rymdindustri
sporras till att bevara och 6ka sin konkurrenskraft och samtidigt bidra till Europas centrala
mal. Av det skdlet skapades den rédgivande gruppen for flyg- och rymdsektorn, dar det ingar
hogre tjansteman fran industrin och representanter for EU-institutionerna. Deras uppgift ar att
panytt se 6ver de nuvarande politiska ramarna och lagstiftningen for flyg- och rymdindustrin,
peka pa brister och lamna fordag till forbéttringar. | sin strategiska 6versyn éver flyg- och
rymdindustrin  for 2000-talet (Star 21) presenterar gruppen sin analys och sina
rekommendationer till en sasmmanhallen marknad och politiska ramar.

Sedan rapporten publiceradesi juli 2002 har den kommenterats och diskuterats flitigt och ett
antal viktiga kommissionsinitiativ av betydelse for branschen har placeratsi sitt sammanhang.
Den har ocksa bidragit till att kanaliseraindustristod till gemenskapsinitiativ pa omradet.

Gruppen traffades pa nytt i juni 2003 for att skaffa sig en uppfattning om resultaten. Gruppen
granskade de viktigaste dtgarderna som kommissionen tagit initiativ till eller som gétt vidare
for behandling i rédet. Man noterade med tillfredsstéllelse kommissionens betoning av
behovet att 6ka anstréngningarna for att na de uppstallda malen och vikten av att inleda en
debatt i de andra gemenskapsinstitutionerna om viktiga politiskamal pa detta omrade.

Kommissionens standpunkt i fraga om flyg- och rymdforskning

Under det senaste artiondet har kommissionen regelbundet talat om flyg- och rymdindustrin
som en nyckelbransch som behéver politiska ramar for att kunna forbéttra sin globala



konkurrenskraft. | kommissionens meddelande fran 1997 "Europeisk flyg- och rymdindustri:
den globala utmaningen” framholls det akuta behovet av en konsolidering inom den
europeiska flyg- och rymdindustrin, dér ansenliga framsteg har gjorts. 1 kommissionens
meddelande "Industripolitiken i ett utvidgat Europa’ (KOM (2002)714) medges det att
konkurrenskraften i europeisk industri maste sakerstallas och framfor allt att skréddarsydda
politiska dtgéarder for den sarskilda situationen inom industrisektorerna maste utformas. Flyg-
och rymdindustrin framhdlls som ett sarskilt exempel pa en bransch, vars verksamhet styrs av
speciella faktorer, med betoning pa ett tydligt 16fte fran EU och medlemsstaterna att forbéttra
branschens konkurrenskraft.

| Star 21-rapporten understryks det att det behdvs en effektivare forsvarsmarknad om flyg-
och rymdindustrins konkurrenskraft ytterligare ska kunna oOkas. Redan 1997 papekade
kommissionen den europeiska forsvarsindustrins svarigheter och kravde sarskilda atgarder for
att stérka den industriella konkurrenskraften och bevara den tekniska basen ("Genomféra
unionens strategi for forsvarsindustrin® KOM (1997)583). Nyligen antog kommissionen ett
nytt meddelande "European Defence — Industrial and Market Issues’ (KOM (2003)113), i
vilket det betonas hur viktigt det & att skapa en verklig europeisk marknad for
forsvarsmateriel. | meddelandet beaktas den viktiga utveckling som skett mot en europeisk
sakerhets- och férsvarspolitik, den véxande medvetenheten om behovet av att 1dgga samman
resurserna for FoU samt upphandling som en nodvandig forutsdttning for att uppna
kostnadseffektivitet.

Det andra kritiska omradet enligt Star 21 & rymden, som under trycket av en trog telekom-
marknad och 6kande global konkurrens har st6tt pa betydande svérigheter under senare ar. |
det fallet framholl kommissionen i sitt meddelande frén 2001 "Den europeiska rymdpolitiken"
(KOM (2001)718) vikten av att Europeiska rymdorganisationen (ESA) och Europeiska
unionen ndra samarbetar. Tillssmmans med ESA inledde kommissionen dessutom med
gronboken "Europeisk rymdpolitik" (KOM(2003)17) ett omfattande samréd for att fai gang
en diskussion om hur rymden pa medellang och lang sikt ska kunna utnyttjas pa ett sétt som
gagnar Europa. Detta kommer att utmynnai en vitbok och en handlingsplan senarei ar.

Ett dterkommande tema i dessa meddelanden &r de nackdelar som férorsakas av den relativa
uppsplittringen av det politiska ramverket inom europeisk flyg- och rymdindustri och behovet
av sammanhallna politiska atgarder inom branschen. Under senare & har det skett en lovande
industriell och politisk utveckling, som trots den nuvarande svara ekonomiska konjunkturen
har gett sektorn en starkare stallning och om den fortsatter, sarskilt da det galler sakerhet och
forsvar, gor framtidsperspektivet ljusare.

Detta meddelande vill visa hur kommissionen redan har reagerat pa anayser och forslag i
Star 21 i syfte att finna de atgarder som ska leda fram till den nodvandiga ramen for den
europeiska flyg- och rymdindustrins |angsiktiga konkurrenskraft och i ett vidare ssmmanhang
skapa medvetenhet om de viktigaste fragornainom andra EU-ingtitutioner.

2. FLYG- OCH RYMDINDUSTRIN | EUROPA

Idag &r det tillverkningen av stora civila flygplan som & den storsta enskilda posten i flyg-
och rymdindustrins omséttning och ensam svarar for mer an 20 miljarder euro arligen. Denna
marknad &r konjunkturbetonad, eftersom den styrs av flygbolagens planer, vilka vaxlar i hog
grad, séarskilt under perioder av ekonomisk osdkerhet och globala sikerhetsproblem. P&
forsvarssidan &  efterfrigan  beroende av  forsvarsbudgetarna  och  landernas
upphandlingspolitik, vilken i sin tur & kopplad till den geopolitiska utvecklingen och den



vaxlande hotbilden. Eftersom civila och militéra produkter har mycket gemensamt, & det
vasentligt att branschen har mesta méjliga framforhdIning och stabilitet i bada segmenten. Pa
sa sétt kan man pa béasta sétt utnyttja kunskapsbasen, optimera de tekniska, manskliga och
finansiella resurserna och utjamna svangningarna i efterfragan nér endera segmentet i vissa
lagen rakar ut for svarigheter.

Om man ser till sarskilda fragor betyder den totala utvecklingen pa marknaden for stora civila
flygplan och Airbus konkurrenskraft mycket for hur den europeiska industrin ska utvecklas.
Den allmanna ekonomiska nedgangen, terroristhotet, Irakkrisen och Sars har haft en mérkbart
dampande effekt. Airbus har emellertid drabbats mindre an sin internationella
huvudkonkurrent, Boeing, vilket har gjort att bolagets marknadsandel okat till ungeféar samma
som Boeings med nuvarande produktsortiment. Det resultatet skulle till och med kunna
forbéttras framdver med en lyckosam utveckling och marknadsintroduktion av den nya
superjumbon A 380, som enligt planerna séttsi trafik 2006.

Pa den militdra sidan & antalet nya program i bade Europa och den 6vriga delen av vérlden
begransat. Om det amerikanska Joint Strike Fighter blir klart i tid, forvantas det bli det
viktigaste programmet for stridsflygplansindustrin under de kommande &ren. Detta skulle
kunna begransa mojligheten att utveckla nya europeiska produkter inom detta
marknadssegment. Da det galler helikoptrar har den europeiska flyg- och rymdindustrin
skaffat sig en stark stallning pa de globala marknaderna. Betydande kapacitet finns ocksa da
det gédller missiler och obemannade flygplan.

Branschen paverkas dock av att det inte & forutsagbart vilka ramar som géller i Europa. Da
det géller militéra transportplan har exempelvis upphandlingsforfarandet fér Airbus A 400M
varit komplicerat och besvéarligt. Da det géller missiler har bedutsférfarandet for den framtida
ammunitionen till Eurofighter Typhoon skapat liknande problem. Sadana situationer Okar
trycket pad de europeiska foretagen att inrikta sig pa den mycket storre amerikanska
forsvarsmarknaden och att forsoka bygga alianser for att fa tilltrade till ny handel i en
omfattning och ett tidsperspektiv som garanterar stabila intékter och en acceptabel avkastning
till aktiedgarna.

Inom rymdsektorn har den minskade efterfragan pa satellitkommunikationer paverkat
marknaden for bade satelliter och béarraketer. Ingen forbéttring att tala om &r att vanta under
de kommande aren. Den minskade orderingangen har skapat en alvarlig kris inom den
europeiska rymdindustrin, som traditionellt & mer beroende av de kommersiella marknaderna
an sina konkurrenter. Dessutom kommer den redan stora konkurrensen pa
barraketsmarknaden fran USA, Ryssland, Kina och Japan att oka annu mer. Skalet ar att
Delta4- och Delta 5-raketerna som utvecklats av det amerikanska forsvaret nu kan anvandas
for manga uppskjutningstjanster pa den kommersiella marknaden.

Totala effekter

For att kunna behdlla en konkurrenskraftig europeisk flyg- och rymdindustri pa lang sikt &r
det viktigt att fortsétta att gora Europa starkt inom viktiga marknadssegment. De positiva
erfarenheterna av Airbus inom den civila luftfarten bor tjana som riktmérke for andra delar av
branschen. For att i framtiden lyckas inom ala flyg- och rymdsektorer maste branschen
omstruktureras samtidigt som det utformas gemensamma relevanta program inom ramen for
en sammanhangande politik dver hela Europa



3. STAR 21-INITIATIVET
Inréttande av den radgivande gruppen for flyg- och rymdfragor

Den rédgivande gruppen for flyg- och rymdfragor tillsattes 2001 med uppgift att analysera
vilka politiska atgarder och vilken lagstiftning som styr flyg- och rymdindustrin i Europa,
papeka brister och lamna forsag till forbéttringar. Den omfattade sju styrel seordférande inom
flyg- och rymdindustrin, fem EU-kommissionérer, radets hoge representant for den
gemensamma utrikes- och sikerhetspolitiken och tva medlemmar av Europaparlamentet.
Gruppen presenterade sina resultat for kommissionens ordférande i juli 2002. En Gversyn av
resultaten gjordes av gruppen i juni 2003.

Sar 21-dlutsatser

Aven om det i Star 21-rapporten redovisas framsteg pd flera omr&den, t.ex. inom
transportpolitiken, kommer man till den priméra dutsatsen att nuvarande politik och
lagstiftning maste forbattras mycket om klyftan ska kunna éverbryggas mellan Europas
politiska och ekonomiska ambitioner och dess forméaga att leverera de nédvandiga resultaten.
| rapporten framhdlls flera omréden dar EU-institutionerna, EU:s medlemsstater och
branschen sjdlv borde agera for att vidmakthalla Europas stéllning som producent av flyg- och
rymdmateriel i vérldsklass.

| Star 21 understryks behovet av 6vergripande sammanhallning och integrering av flera olika
politiska instrument. Dar framhals behovet av léttare tilltrade till marknaderna i tredje land
och korrekt tilldmpning av handelsavtalen, storre rérlighet for de anstéllda inom flyg- och
rymdindustrin, mer samordning av FoU-arbetet, i synnerhet pa den militara sidan, en ledarroll
for EU pa alla de omréden som géller civil luftfartsagstiftning, skapandet av ett gemensamt
europeiskt luftrum och ndrmare forbindelser mellan EU och den europeiska rymdstyrelsen for
att kunna stédjainitiativ som Galileo och den europeiska rymdstrategin.

Pa manga av dessa omraden, t.ex. samordningen av den civila luftfartsforskningen och
regleringen av den civila luftfarten redovisas rejdla framsteg, bade sadana som redan har
uppnatts och sddana som kommer att uppnas da de fores agna tgarderna genomfors.

Enligt Star 21 & behovet av forandring storst det militara omradet. Det géller framst de
extrakostnader som uppsplittringen av de politiska besluten i Europa och resursanvandningen
nationellt leder till. | rapporten padpekas att den nuvarande situationen negativt paverkar
luftfartsindustrins konkurrenskraft och aventyrar genomférandet av ESFP, men det kravs
ocksa snabba framsteg pa detta omrade for att férhindra en nedlaggning av framtida politiska
alternativ som galler Europas |angsiktiga sékerhetsbehov.

4, VIKTIGASTE FRAGOR UR KOMMISSIONENS SYNVINKEL

Kommissionen valkomnar det arbete som utforts av den radgivande gruppen for flyg- och
rymdfragor. Dess rapport &r ett viktigt bidrag for att pdpeka bristernai den ram som styr den
europeiska flyg- och rymdindustrin och for att finna sétt att garantera branschens globala
konkurrenskraft. Aven om Star 21-rekommendationerna omfattar ett brett spektrum av fragor,
som skiljer i & i betydelse och angelagenhetsgrad, ger de en klar bild av de omraden dar
agarder framst behdvs. Kommissionen stéller sig helt bakom den viktigaste slutsatsen i
rapporten, namligen att en flyg- och rymdindustri som &r helt konsoliderad pa europeisk niva
kraver en sammanhdlen politisk ram med ett europeiskt perspektiv. Darfor kommer



kommissionen att inom ramen for sin behorighet &ven i fortséttningen bidra till ett sddant
ramverk och att framja dess utveckling da det dar mgjligt.

Anstrangningar har gjorts och goda resultat har verkligen uppnatts for att kommatillrétta med
den av havd nationella uppsplittringen av flyg- och rymdindustrin. Pa den civila sidan har
man emellertid hunnit 1angre &n pa den militéra med att skapa ett europeiskt ramverk. Sdsom
emellertid betonas i Star 21-rapporten & den civila och den militdra sidan av branschen
beroende av varandra och foretagen méaste vara verksamma inom bada for att vara
konkurrenskraftiga. Eftersom det saknas en sammanhallen marknad for saval forsvarsinriktad
flyg- och rymdutrustning som forskning hemma, finns det en risk att de europeiska foretagen
allt mer drastill den mycket storre amerikanska marknaden, déar de har mojlighet att vaxa och
bevara sin bredd.

For att den europeiska branschens konkurrenskraft ska kunna bevaras pa lang sikt och ett
sammanhdllet ramverk skapas, maste enligt kommissionen de viktigare Star 21-
rekommendationernaliggatill grund for de tgéarder som vidtas, framst da det géller forsvaret,
rymden, marknadstilltréadet och den europeiskaregleringen av den civilaluftfarten.

Forsvar

Branschens militéra del & det omrade dar omfattningen och behovet av framsteg ar storst.
Fortfarande saknas en av grundférutsdttningarna fér en konkurrenskraftig europeisk industri,
namligen en effektiv inre marknad.

Det finns manga historiska skal till att forsvarssektorn fortfarande &r nationellt inriktad:

- Regeringarna & branschens enda kunder. De bestdmmer ensamma efterfragan pa
forsvarsmateriel och faststéller driftskrav och tekniska specifikationer. All
produktion och handel med forsvarsmateriel kraver regeringens tillstand.

- Den langsiktiga efterfrdgan hdnger samman med den hotbild, som paverkar
beddmningen av behov och budgetplanering. Regeringarna gér sina beddomningar,
vidtar &tgarder och genomfor sin politik var for sig.

- Véarde for pengarna & inte det enda kriteriet i upphandlingspolitiken - kompensation,
inkl. avtal om industriellt samarbete, siker tillgang och strategiska 6vervaganden kan
ocksaspelaenroll.

- Relationerna mellan regeringarna och foretagen inom branschen skiljer sig betydligt
ad melan medlemsstaterna i fraga om satligt &gande, FoU-finansiering,
upphandlingspolitik etc.

- Slutligen kréver forsvarsintressena sekretess betréffande kénslig militér information
och siker tillgang utéver vad som & vanligt i forhdlandet mellan kund och
leverantOr.

Under arens lopp har emellertid medlemsstaternas motvilja mot ett gemensamt europeiskt
agerande for att Oka forsvarssektorns effektivitet blivit ett svart handikapp i konkurrensen
med lander som USA, vilka genom sé&kerhets- och forsvarsbudgetens struktur och volym har
mycket storre magjligheter att utveckla nya produkter och géra omfattande besparingar.

Att det i Europa gar salangsamt att Sl& samman resurserna stér i kontrast till ambitionerna att
skapa ESFP. Med tanke pa de ekonomiska nedskarningarna i alla medlemsstaters
forsvarsbudget beror genomforandet av ESFP-malen bl.a. pa betydligt forbéttrad upphandling



och tillverkning av férsvarsmateriel. Jamfort med USA ger Europainte bara ut mycket mindre
pa forsvaret utan fragmenteringen av marknaden begransar ytterligare den operationella
formagan.

De nédvandiga snabba férandringarna kréver att medlemsstaterna agerar mer europeiskt i
fraga om bade engagemanget fér ESFP och branschens transnationella karaktar. Ska man gora
framsteg behovs det enligt kommissionen en mer sammanhallen marknad for forsvarsmateriel
och dessutom en upphandlingspolitik som tar hansyn till forsvarsdvervégandena i
meddel andet fran mars 2003.

Kommissionen noterar att det véxande stodet for en storre europeisk dimension ocksa
dterspeglas i det europeiska konventets utkast till forfattning, i vilket medlemsstaterna
uppmanas att "gradvis forbéttra sina militdra resurser" och inrétta "En europeisk byra for
forsvarsmateriel, forskning och militéra resurser ... identifiera de operativa behoven, framja
atgarder for att tillgodose dessa, bidra till att identifiera och i forekommande fall genomféra
de dtgarder som behovs for att starka forsvarssektorns industriella och tekniska bas, deltaga i
faststéllandet av en europeisk politik for resurser och forsvarsmateriel samt for att hjdlpa
ministerradet att utvardera om de militara resurserna forbéttrats."

| Thessaloniki gick Europeiska radet vidare med denna politik och stoédde malet att inrétta en
sadan mellanstatlig byra ar 2004.

Rymden

Det har lange varit uppenbart att Europa maste bli aktivt i rymdfragor, vilket ledde till att
Europeiska rymdstyrelsen (ESA) bildades 1975. | ESA har de enskilda staterna samlat viktiga
delar av sina civilarymdprogram. Genom ESA-programmen och medlemsstaternas arbete har
det blivit mgjligt att utveckla ansenliga rymdresurser i Europa och en industriell kapacitet av
varldsklassi fraga om barraketer och satelliter.

De militdra rymdprogrammen har emellertid vanligen genomforts nationellt eller bilateralt,
med stor framgang i vissa fall, men med begransade budgetar (baraca 7 % av USA:s totala
utgifter). Man har diskuterat att forsoka vinna stérre stéd for europeiska samverkansprojekt,
men de har hittills gett fa resultat och deras framtid & oviss. Fdljaktligen finns det annu inte,
som i falet med de civila programmen, nagon europeisk eller flernationell struktur for
sékerhets- och forsvarsprogrammen.

Europas rymdresurser & nu i farozonen pa grund av den kraftiga och ihdllande nedgangen pa
den kommersiella (huvudsakligen telekom-)marknaden. Tack vare sina framgangar pa den da
expanderande kommersiella marknaden kunde Europas industri tidigare uppna en tillracklig
kritisk massa och konkurrera med de amerikanska foretagen, trots att de senare kunde dra
fordel av en mycket storre, skyddad institutionell marknad. Den amerikanska rymdpolitiken
och  rymdlagstiftningen  paverkar  fortfarande  upphandlingen av  utlandska
uppskjutningstjanster och barraketer i USA.

For att bevara den europeiska rymdindustrin och den handlingsfrihet det ger méaste Europa
utveckla ett konsoliderat industriellt och institutionellt tillvagagangssatt for att ytterligare
integrera rymdverksamheten. | det sammanhanget spelar genomférandet av Galileo en viktig
roll. For att framgangsrikt kunna avsluta utvecklingsfasen (2002-2005) har en gemensam
ledningsstruktur inréttats (Galileo Joint Undertaking). Galileo-projektet innebar nagot nytt,
eftersom det & det forsta storre offentlig-privata partnerskapet inom EU, det férsta
kommersiella foretaget for globa satellitnavigation och en tjanst som i forsta hand ska



tillgodose de civila brukarnas behov. ESA har det tekniska ansvaret for att instalera
rymdinfrastrukturen. En koncessionsstruktur kommer att upprétthdlla en tydlig juridisk
relation mellan den offentliga sektorn och ett nytt privat bolag som bildats for att utveckla och
driva Galileo-systemet.

Samtidigt som Galileo-programmet genomfors och arbetet med initiativet for global
overvakning av miljo och sikerhet gar vidare finns det tre huvudomrédden som maste
bearbetas. forbindelserna ESA-EU, béttre samordning av de civila och militéra programmen
pa Europaniva samt effektiv resurstilldelning, vilket ocksa ar viktigt for konkurrenskraften.

Det omfattande samrédet med ber6rda parter om gronboken om den europeiska
rymdpolitiken, vilket inleddes tidigare i ar, satte dessa fragor i centrum for en diskussion om
Europas rymdbehov i termer av vidare politiska mal.

Forskning

Alla berorda parter & Overens om att Europas flyg- och rymdforskning maste samordnas
béttre. | manga yttranden, oOverenskommelser och gemensamma uttalanden framhdlls
samordningen som ett naturligt resultat av storre industriell integration. Erfarenheten har
emellertid visat att det inte récker att erkénna behovet av stérre samordning for att
astadkomma de nédvandiga forandringarna i Europas komplexa system for tillagnande av
flyg- och rymdteknik. Det behdvs darfér nya mekanismer for att det har gemensamma malet
skabli verklighet.

| Star 21 efterlyses béttre samordning av flyg- och rymdforskningen mellan olika nivaer och
aktorer (EU, medlemsstater och regioner; institutioner och branscher). Nar det géller den
aeronautiska forskningen har nyligen betydande framsteg gjorts genom arbetet i den
radgivande gruppen for aeronautisk forskning i Europa (ACARE). | oktober 2002
presenterade gruppen de forsta resultaten i form av en strategisk forskningsagenda fér béttre
samordning av den europeiska forskningen. Ytterligare dtgarder kommer att vidtas for att
skapa ett europei skt forskningsomrade inom sektorn.

Pa den militéra sidan finns det samma problem och de bér angripas pa liknande sétt, men med
hansyn till den annorlunda situationen pa detta omrade. Detta & sarskilt viktigt, eftersom de
europeiska foretagen vill kunna konkurrera med sina amerikanska motsvarigheter som far
mycket storre anslag till forsvarsforskning. Det ar ocksa viktigt, eftersom medlemsstaterna
bemddar sig om att f& mesta valuta for pengarna samtidigt som de skapar en miljo som bidrar
till att behdlla FoU-verksamheten i Europa.

Mot denna bakgrund vakomnar kommissionen beslutet fran Europeiska radets mote i
Thessaloniki. Det innebér att radets relevanta organ ska fa i uppgift att vidta nodvandiga
atgarder for att under 2004 inrédtta en mellanstatlig byra som & understélld radet och dér ala
medlemsstaterna far medverka pa omrédena for utveckling av forsvarsresurser, forskning,
forvarv och forsvarsmateriel.

Byrans uppgift blir att utveckla forsvarsresurserna da det géller krishantering, framja och oka
det europeiska samarbetet om forsvarsmateriel, stérka det europeiska forsvarets industriella
och tekniska bas, skapa en konkurrenskraftig europeisk marknad for forsvarsmateriel samt i
lampliga fall tillssmmans med de pagaende forskningsprojekten inom gemenskapen framja
den forskning som syftar till ledarskap i strategiska tekniska fragor for framtida forsvars- och
sékerhetskapacitet och darigenom stérka Europas industriella potential .



Europeisk reglering av civilflyget

Idag hor béde den civila flygplanstillverkningen och lufttransporterna hemma pa en europeisk
eller global marknad. En stor del av det europeiska regelverket & fortfarande
medlemsstaternas eget och samordnat mellan medlemsstaterna. Detta fordldrade system gor
att branschen och dess kunder inte kan dra full nytta av den inre marknaden.

| Star 21 pdpekas sarskilt bristerna i systemet med de gemensamma luftfartsmyndigheterna
(JAA) och understryks behovet av att inrétta den europeiska byran for luftsdkerhet (EASA).
Under tiden har viktiga framsteg gjorts. Pa grundval av kommissionens forslag antogs
Europaparlamentets och radets forordning (1592/2002) om faststéllande av gemensamma
bestammelser pa det civila Iuftfartsomrédet och inréttande av en europeisk byra for
luftfartssékerhet. Denna trddde i kraft den 7 september 2002. Kommissionen arbetar for
narvarande med stora organisationsfragor for att sakerstélla att EASA ska kunna inleda sitt
arbete 1 dutet av 2003. Samtidigt kommer diskussionerna med den amerikanska
luftfartsmyndigheten (FAA) att fortsdtta for att garantera ett dmsesidigt godkannande av de
certifikat som utfardas av myndigheterna pa bada sidor om Atlanten.

Certifiering av flygplan & emellertid bara ett omréde for att skapa ett sammanhallet ramverk
for den civila luftfarten i Europa. Fortfarande behdvs det framsteg pa andra viktiga omraden,
t.ex. flygsakerhet. Eftersom de europeiska |ufttransportnéten &r téta och beroende av varandra
maste sakerhetsfragorna hanteras pa Europaniva

Europeiska gemenskapens aktiva deltagande i internationella organisationer sasom ICAO &r
en garanti for att det europeiska och det globala regelverket verkligen stdmmer 6verens. Den
nuvarande bristen pa effektiva mojligheter att framja de europeiska bestammelserna skadar
den europeiska flyg- och rymdindustrins konkurrenskraft. Sadant deltagande &r viktigt for
program sasom Galileo och utvecklingen av trafikledningstekniken.

Att skapa ett gemensamt europeiskt luftrum kommer att kréva stora tekniska forandringar och
investeringar i modernisering och konsolidering av infrastrukturen for trafikledning och
darmed sammanhéngande tjanster. Att utveckla ett effektivt civilt-militart grénssnitt kommer
att bli ytterst viktigt for en flexiblare anvandning av Europas luftrum. Pa sa st kan det ocksa
bli |&ttare att harmonisera de militéra bestémmel serna.

Miljokraven har stor inverkan pa tillverkningen av sikrare och renare flygplan. Europeiska
kommissionen och medlemsstaterna maste spela en aktivare roll i de globaa
miljodiskussionerna. Flyg- och rymdindustrin boér ocksa ha som ma att forbéttra befintlig
teknik och pa sa sétt skapa den rétta balansen mellan miljckraven och den férvantade
okningen av lufttrafiken.

Da det gdler luftfartsavtal falde domstolen nyligen avgorandet att de enskilda
medlemsstaternas bilaterala luftfartsavtal inte ar forenliga med gemenskapens behdrighet pa
viktiga omraden. Domstolen pekade ut tre sadana omraden dar gemenskapen har exklusiv
behtrighet: dot-tider, system for databokning samt biljettpriser och avgifter inom
gemenskapen.

Med hansyn till dessa och andra faktorer, som &r ett starkt stod for gemenskapens syn pa
luftfartsavtal, godkande radet den 5 juni 2003 ett atgardspaket som ger kommissionen i
uppdrag att fora viktiga forhandlingar om lufttransporter, inkl. ett mandat att inleda
forhandlingar om ett nytt transatlantiskt luftavtal.



Den europeiska flygindustrin maste konsolideras for att verkligen kunna konkurrera globalt.
Den nya gemenskapsatgarden att omdefiniera de internationella forbindelserna for alla
med|emsstaterna kommer att underl&tta konsolideringsprocessen. Ytterligare liberalisering av
flygplansmarknaderna globalt kommer att Oka den europeiska flygplansindustrins
mdjligheter. Okad konkurrens kommer att gora det viktigare att minska driftkostnaderna, t.ex.
genom anvandning av effektivare flygplan.

Kommissionen vakomnar den utvecklingen och kommer att arbeta vidare for ett
sammanhallet regelverk, vilket inte bara kommer att ge en hdg sakerhetsniva utan ocksa
framja den europei ska branschens konkurrenskraft.

Marknadstilltrade

Foretagen inom flyg- och rymdindustrin ar verksamma pa en global marknad och ar darfor
beroende av réattvisa villkor for den internationella handeln och marknadstilltradet.

Handeln med stora civila flygplan regleras av bilaterala och multilaterala avtal. | det bilaterala
avtalet fran 1992 mellan EU och USA om handeln med stora civila flygplan regleras bl.a.
olika former av statligt stod, exempelvis till FoU och aterbetalningspliktigt startstod till nya
program. Europa har respekterat bestammelsernai detta avtal och kommer att gora det ocksa i
framtiden, medan stodnivaerna i USA regelbundet har 6verskridit vad som avtalet tillater.
Kommissionen har pétalat 6vertradelserna vid de bilateraa samrad som foreskrivs i avtalet
och kommer att fortsétta att Gvervaka situationen noga for att en 6ppen och arlig konkurrens
ska bevaras pa en saviktig marknad.

De europeiska foretagens tilltrade till marknaderna for forsvarsmateriel forsvaras genom den
nuvarande amerikanska lagstiftningen pa tva olika sétt: For det forsta &r det i sig mycket svart
att fatilltréde till den amerikanska marknaden:

- De amerikanska restriktionerna mot upphandling av utléndsk forsvarsmateriel
begransar de europeiska foretagens tilltrade. Nyligen foreslog kongressen att dessa
restriktioner ytterligare ska skérpas trots motstand fran forsvarsministeriet. Sadana
andringar skulle strida mot USA:s forpliktelser inom ramen fér WTO-avtalet om
offentlig upphandling fran 1994. Dessutom inneb& genomforandet av USA:s
sakerhetsbestammel ser en ansenlig byrakratisk borda. Det gor det svart for utlandska
uppdragstagare att deltai amerikanska program.

- USA:s politik betraffande samarbete mellan amerikanska och utléndska
forsvarsforetag &  mycket  restriktiv.  Dessutom  lagger  amerikanska
sékerhetsbestammelser juridiska hinder i véagen for fusioner och andra former av
samarbete med andra foretag.

Detta & det framsta skélet till att forsvarshandelsbalansen EU-USA kraftigt vager Gver till
USA:s fordel: 24 % av Europas upphandling av forsvarsmateriel kommer fran USA, medan
bara 0,5 % av USA:s upphandling av forsvarsmateriel kommer frén Europa.

For det andra kan de amerikanska myndigheterna blockera exporten av europeisk materie till
tredje land, om produkternainnehdller komponenter som omfattas av amerikansk lagstiftning.
Jamfort med det europeiska systemet har denna lagstiftning storre réackvidd. Den & dessutom
strangare.

| handlingsplanen fran Thessaloniki mot spridning av massforstorel sevapen foreslas ett antal
atgarder som ska effektivisera kontrollen av Europas export av produkter med dubbel
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anvandning. Det ar viktigt att dessa atgéarder vidtas sa snart som majligt for att 6ka Europas
trovardighet gentemot USA. Kommissionen har redan lagt fram forslag for radet om
genomforandet av handlingsplanen.

| sin novemberrapport 2002 padpekade ocksd kommittén for den amerikanska flyg- och
rymdindustrins framtid de negativa konsekvenser som denna politik far fér den amerikanska
industrin. | rapporten fored as att restriktionerna pa nagot sétt 1&ttas for utlandska foretag som
vill tadver amerikanska foretag i férsvarsbranschen men ocksa att "reglerna for den offentliga
upphandlingen i USA ska inte &ndras sa att den leder till mer samarbete med och i vissa fall
upphandling fran féretag som inte & baserade i USA". | frdgan om inslaget av kommersiella
komponenter i militéra produkter foreslds i rapporten ett allmant tillstand "aven om de
tillhandahdlls av icke-amerikanska foretag eller om arbetet utfors av utlandska medborgare”.

Kommittén tog ocksa upp de problem som exportkontrollsystemet skapar for den
amerikanska industrin. Det sdgs i rapporten att "exportkontrollerna skapar nu altfor lite
sakerhet och medfor en enorm ineffektivitet”. Vidare sags det att de "underminerar samarbetet
med foretag i alliandander for utvecklingen av nya system" och negativt paverkar "ett av de
viktigaste mdlen i den militdra planeringen under de senaste 30 aren, namligen
driftskompatibilitet mellan aliandanderna’. For att komma tillrétta med den hér situationen
foreslog kommittén "att arbeta med vara allierade for att identifiera kritisk teknik och finna
|6sningar pa hur den skall skyddas'.

Det transatlantiska samarbetet inom forsvarssektorn har drivits pd av den industriella
konsolideringen och utvecklingen mot farre, men tekniskt mer sofistikerade och kostsammare
program. Ett nérmare transatlantiskt industrisamarbete blir ocksa ett nddvandigt resultat av att
gemensamma forsvarsresurser utnyttjas.

Kommissionen valkomnar de positiva signaerna franh USA och uppmuntrar alla
transatlantiska initiativ till snabba foréndringar. Enligt kommissionen kommer dock
mojligheterna till enklare tilltréde till den amerikanska marknaden for forsvarsutrustning och
till en forbéttring av deras exportkontrollsystem att bli storre, om Europa kan agera utifran en
styrkeposition dér de nédvandiga atgarderna vidtagits for att garantera att det finns en ytterst
konkurrenskraftig och attraktiv industriell basi Europa med egna skickliga konstruktérer och
framgangsrika program.

5. NASTA STEG

Star 21 visar att de viktigaste framstegen har gjorts pa de omréden dar Europa har agerat
gemensamt. EASA, som tillkom for att slippa ol&genheterna med de nuvarande mellanstatliga
gemensamma |uftfartsmyndigheterna, ar ett bra exempel.

Detta visar hur EU kan spela en viktig roll for att skapa en milj6 dér flyg- och rymdindustrin
kan utvecklas, i sddanafall daintegrationen Gver granserna och behovet av en globa marknad
gor det nationella perspektivet for litet.

Kommissionen & medveten om att tillvagagangssattet (bade vad géller organisation och
involverade organ) kan variera beroende pa vilken fraga det galler. Vissa problem |oses
enklast med hjdlp av EU-politiska dtgarder medan andra bast 10ses pa annat Sétt.

Mot den bakgrunden kommer kommissionen att fortsdtta sitt arbete for att forbéttra de

politiska atgarderna och lagstiftningen rorande flyg- och rymdindustrin i Europa
Medlemsstaterna kommer emellertid aven i fortsdttningen att ha ett avgdrande ansvar genom
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att lamna stod i form av FoU-program, ge aterbetalningspliktiga startstod och stod till ESA-
program, men ocksa darfor att de forblir branschens stérre kunder genom upphandlingen av
forsvarsutrustning. For ordentliga framsteg krévs det darfor samarbete fran deras sida.

K ommissionen anser att tre omraden fortjanar sarskild uppméarksamhet: forsvaret, rymden och
forskningen.

FoOrsvaret

Om man ser till den militéra flyg- och rymdindustrin har konsolideringsprocessen (framfor
allt foretagens eget ansvar) gatt mycket framét. Det stérsta problemet som branschen maste
l6sa & den aerstaende uppsplittringen av efterfragan pa forsvarsutrustning — enskilda
medlemsstaters program innebér en kamp for att uppna |l6nsamma produktionsnivaer och de
program som omfattar flera medlemsstater besvaras av komplex arbetsfordelning, vilket
medfor okad byrakrati och hoga kostnader.

Medlemsstaterna borde forsoka harmonisera forsvars- och sékerhetsbestammelserna sa att
problemen med den nuvarande nationella inriktningen pa forsvarsfragorna kan évervinnas.
Det kan ske genom att planering och upphandling av férsvarsutrustningen harmoniseras.
Detta stammer helt med ESFP-mdlet att framja en konkurrenskraftig férsvarsindustriell och
teknisk plattform och man har inlett de dgéarder som foreslds i kommissionens nyligen
publicerade meddelande "Europeiskt forsvar - industri- och marknadsfragor".

| meddelandet understryks att etableringen av en marknad for férsvarsutrustning ska
prioriteras, dvs. ett [ampligt regelverk som tar hansyn till bade interna och externa aspekter,
regler som gor det mojligt foér medlemsstaterna och alla framtida europeiska myndigheter att
gbra en kostnadseffektiv upphandling av varor och tjanster samt ur ekonomisk synvinkel
effektiva exportkontroller, men som ocksa bevarar de etiska normerna och framjar dmsesidigt
marknadstilltrade. Meddelandet fokuserar ocksd pa hogre effektivitet inom forskningen
genom samarbete och sammanhdllning i den forsvarsrel aterade forskningen pa europeisk niva
och utnyttjandet av civil-militdr samverkan.

Dessutom bor det erkédnnas att EU har en lagstiftning som tillater utokning och utveckling av
en del av de atgéarder pa flyg-/rymd- och férsvarsomradet som de franska, tyska, italienska,
spanska, svenska och brittiska ministrarna kom dverens om genom avsiktsforklaringen och
dess ramavtal. Vinsterna fran avtal om immateriarattigheter, gemensamma exportregler och
séker information skulle dka kraftigt om de omfattade hela Europeiska unionen.

Pa liknande sétt har olika medlemsstater redan tagit initiativ till gemensam upphandling och
forskning, t.ex. JOAC (Joint Armament Cooperation Body) och WEAO (Vasteuropeiska
krigsmateriel organisationen) och Europeiska radets initiativ av den 19-20 juni 2003 om att
inrétta ett organ for férsvarsresurser, forskning, anskaffning och forsvarsmateriel.

Nér det gdller hindren for handeln med forsvarsutrustning vakomnar kommissionen den
amerikanska flyg- och rymdkommitténs synsétt. Man uppmanar USA att arbeta for att
nodvandiga andringar ska goras i ett tidigt skede. Detta skulle uppmuntra foérsvarssamarbete,
forbéttra driftskompatibiliteten och bidratill att minska skillnadernai kapacitet.

Rymden

Efter meddelandet "Den europeiska rymdpolitiken" (2001), som var inriktat pa samarbetet
med den europei ska rymdstyrel sen, antog kommissionen en grénbok om rymden for att sporra
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till ytterligare debatt om den fortsatta fardriktningen infoér publiceringen av en detaljerad
vitbok senare under 2003.

Avsaknaden av en omfattande europeisk rymdpolitik och den darav foljande bristen pa
effektiv samordning av rymdverksamheten ger nu anledning till farhagor for att den senaste
nedgangen pa den kommersiella rymdmarknaden trots EU:s héga tekniska kompetens innebér
att industrin i Europa inte bara forlorar marknadsandelar till USA och andra rymdnationer
utan ocksa kan forlora formagan att behalla den forvarvade kapaciteten. | ett langre perspektiv
skulle det kunna leda till en situation dér Europa inte har nagot verkligt val inom en viktig
sektor.

De ekonomiska insatserna i senare led, inkl. satellitbaserade transporttjanster, elektronisk
handel, scientific highways, distansarbete, fritids- och kulturtjanster, finansiella tjanster och
naturligtvis kommunikations-, sakerhets och forsvarsverksamhet & nu langt storre @n de
ursprungligainvesteringarnai strukturer. Sadana tjanster ger en 6kad dimension och har blivit
en viktig resurs for olika industrikapacitet.

Déarfor kommer kommissionen att vidta nodvandiga dtgarder for att skapa basta méjliga miljo
for branschen, sa att den kan behdlla och ytterligare utveckla sina kapacitet. Det innebér att
man maste utarbeta en omfattande europeisk rymdpolitik som beaktar branschens strategiska
karaktar och stéller upp en gemensam ram, inom vilken den europeiska industrin och de olika
nationella och mellanstatliga berérda organen kan optimera sin verksamhet.

De omfattande diskussioner som fordes under samradet om grénboken om rymden har spelat
en viktig roll i sammanhanget och kommissionen kommer att diskutera dessa fragor
utforligare i den vitbok som laggs fram senarei ar.

Forskning

Under det senaste artiondet har unionen okat sin finansiering av den civila agronautiska
forskningen och branschen har anpassat sin forskning efter detta. Med tanke pa att
utvecklingsarbetet inom flyg- och rymdindustrin &r tidskravande &r det viktigt med en stabil
langsiktig finansiering av forskningen.

Liksom inom flyg- och rymdindustrin da det géller ACARE:s strategiska forskningsagenda,
skulle det vara till stor nytta for Europa om det fanns en omfattande europeisk FoU-plan for
det militéra utnyttjandet av flyg och rymd. For den skull behtvs det ett system som for
samman dem som forstér de strategi-, teknik- och marknadsfrdgor som kommer att vara
avgorande for flyg- och rymdindustrins framtid och som har bade kapacitet och ekonomiskt
intresse i branschen — foretagen sdva, inkl. de smd och medelstora féretagen,
forskningscentren — for att de komplexa fragorna skall kunna granskasi detal;.

Uppgiften skulle vara att faststélla prioriteringar och mal i ett europeiskt perspektiv for att
kunna paverka alla de berdrda europeiska intressenter som deltar i planeringen av
forsvarsrelaterade forskningsprogram till att arbeta for ett system som &r effektivare, tydligare
inriktat och mer konkurrenskraftigt i ett globalt perspektiv. Enskilda medlemsstaters
prioriteringar maste kanske justeras efter den Overgripande planen. Forutsittningar for
framgang skulle vara ett tillrackligt stort engagemang och oberoende resurser.

Forutom béttre samordning av verksamheten mellan medlemsstaterna kommer det att behdvas
nya ingtitutionella strukturer for att undanréja den nuvarande uppsplittringen. | sitt utkast till
Fordrag om uppréttande av en konstitution for Europa foresar det europeiska konventet att
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det inréttas en "europeisk byra for krigsmateriel, forskning och militéra resurser" som skall
"identifiera de operativa behoven, framja dtgarder for att tillgodose dessa, bidra till att
identifiera och i forekommande fall genomfora de agarder som behdvs for att stérka
forsvarssektorns industriella och tekniska bas, deltaga i faststéllandet av en europeisk politik
for resurser och forsvarsmateriel samt for att hjalpa ministerradet att utvardera om de militéra
resurserna forbéttrats." Kommissionen ger sitt fulla stéd at detta forsag. Ett sddant organ
skulle kunna bidra till att undvika den nuvarande uppsplittringen och till att utveckla den
utrustning som Europa kommer att behdva for sina framtida sékerhets- och forsvarsbehov.

Sasom framgar av det nyligen publicerade férsvarsmeddelandet planerar kommissionen for
sin del att inleda en preliminér dtgard for att htja Europas industriella potential pa omradet for
sékerhetsforskning. Syftet med verksamheten blir att finna de villkor och mekanismer som
kan forbattra miljon for vetenskaplig, teknisk och industriell konkurrenskraft pa omradet. En
langsiktig vision ska utarbetas i nara samarbete med de berdrda intressenterna. Kommissionen
avser att i slutet av aret lagga fram ytterligare ett meddelande i fragan.

6. SLUTSATSER

Fordelarna med en stark europeisk flyg- och rymdindustri har framhalits i tidigare
meddelanden. Miljoner medborgare & beroende av sektorn fér sitt uppehdle och dess
omséttning pa 80 miljarder euro ar ett ansenligt bidrag till Europas handelsbalans. Flyg- och
rymdindustrin och den dértill hérande tekniken spelar en viktig roll for att befasta Europas
strategiska stéllning samt sakerhets- och forsvarsférmaga. Den ar viktig for konkurrenskraften
inom ekonomins samtliga sektorer, inkl. informationssamhaéllets framvaxande foretag.

Sedan Star 21 presenterades har verkliga framsteg gjorts pa manga omraden, inkl. antagandet
av EASA-forordningen, den nya forsvarsdiskussionen, det omfattande samradet om
rymdpolitiken, etableringen av det gemensamma féretaget Galileo. | linje med sin
industripolitiska strategi och sin konkurrenskraftspolitik & kommissionen dock dvertygad om
behovet av att anpassa och utveckla nuvarande lagstiftning, sa att vinsterna med Europas flyg-
och rymdresurser kan bevaras & kommande generationer.

For den skull kravs det fortsatta gemensamma anstrangningar inriktade pa de omraden dér det
inte finns nagon europeisk lagstiftning eller dar den fortfarande &r otillrécklig. Med andra ord
maste prioriteringarna galla att skapa en marknad for europeisk forsvarsutrustning, att inleda
lyckosamma férberedelser for sdkerhetsforskning, att stérka forsvarsforskningen genom en
europeisk FoU-plan for flygets och rymdens roll inom forsvaret samt att inrétta en EU-byr3,
men samtidigt bevaralangsiktig stabilitet i de civila aeronautiska forskningsprogrammen.

Det & ocksa mycket viktigt att anta en vitbok om rymden och att snabbt genomféra en
handlingsplan som gér den europeiska rymdpolitiken till en realitet genom att alla aspekter
inom branschen belyses och alla inblandade institutioners resurser utnyttjas. Det & ocksa
viktigt att slutfora planerna pa ett gemensamt europeiskt luftrum, dar det ska inga externa
lufttransportsavtal, och att gora EASA klart f6r anvandning.

Utmaningarna & stora och darfor krévs det étgarder som ytterligare kan forbéttra de
europeiska foretagens konkurrenskraft pa de globala marknaderna for flyg och rymdfart.
Déarfor vakomnar kommissionen Star 21-rekommendationerna som en viktig utgangspunkt
for de nbdvandiga forandringarna och uppmanar medlemsstaterna och de andra institutionerna
att stodja dem och aktivt féra fram de viktigaste fragorna.
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BILAGA

STRATEGISK OVERSYN OVER FLYG- OCH RYMDINDUSTRIN FOR 2000-TALET

ST raTecic AErROSPACE REVIEW for the 21% century

(STAR 21)

Att skapa en sammanhangande marknad och politiska ramar
for en livskraftig europeisk industri

Juli 2002

A. MEDLEMMAR

Ar 2001 inréttades EU:s radgivande grupp for flyg- och rymdsektorn. Gruppen fick i uppdrag
att analysera huruvida den nuvarande politiken och regelramen ar lamplig, att peka pa brister
samt lagga fram fordlag till ytterligare forbattringar. Gruppen leds av Erkki Liikanen, ledamot
av Europeiska kommissionen med ansvar for naringdivsfragor, och bestdr av su
styrelseordféranden  fran flyg- och rymdindustrin, fem ledamdter ur Europeiska
kommissionen, EU:s hdge representant for den gemensamma utrikes- och sakerhetspolitiken
samt tva ledamoter av Europaparl amentet.

Under de senaste tolv manaderna har medlemmarna i den radgivande gruppen analyserat
frigan och kartlagt nyckelomraden som kommer att avgora industrins framtida
konkurrenskraft samt dess formaga att effektivt bidra till EU:s politiska huvudmal. Den
radgivande gruppens slutsatser presenteras i denna rapport under titeln Srategic Aerospace
Review for the 21st Century [Strategisk oversyn dver flyg- och rymdindustrin for 2000-tal et]
(STAR 21), som gruppen lade fram for Romano Prodi, Europeiska kommissionens
ordforande, den 16 juli 2002.

Jean-Paul Béchat: styrelseordforande & vd, SNECMA

Manfred Bischoff: medordférande i EADS:s styrelse

Philippe Busquin: ledamot av Europei ska kommissionen, ansvarig for forskning

Sir Richard Evans: styrelseordférande, BAE Systems

Jean-Luc Lagardere: medordférandei EADS:s styrelse

Pascal Lamy: ledamot av Europei ska kommissionen, ansvarig for handel

Erkki Liikanen: ledamot av Europeiska kommissionen, ansvarig for naringsliv. och
informationssamhdlle

Alberto Lina: tidigare vd, Finmeccanica (fram till april 2002)

Loyolade Palacio: vice ordférande i Europeiska kommissionen, ansvarig for forbindelserna
med Europaparlamentet samt transport och energi
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Chris Patten: ledamot av Europei ska kommissionen, ansvarig for yttre férbindel ser
Denis Ranque: styrelseordférande och vd, THALES

Sir Ralph Robins: styrelseordférande, Rolls-Royce

Javier Solana: EU:s hdge representant for utrikes- och sékerhetspolitiken

Carlos Westendorp y Cabeza: ledamot av Europaparlamentet, ordférande i utskottet for
industrifragor, utrikeshandel, forskning och energi

Karl von Wogau: ledamot av Europaparlamentet

B. SAMMANFATTNING
EU: s behov

Under senare & har EU:s ledare satt upp langtgaende mal for Europeiska unionen vilka far
omfattande foljder for flyg- och rymdindustrin. De har dels faststéllt ambitiésa mal for den
europeiska  konkurrenskraften, dels definierat nyckelmd for EU:s utrikess och
sékerhetspolitik.

| sin strategiska dversyn over flyg- och rymdindustrin for 2000-talet (STAR 21) hévdar EU:s
radgivande grupp for flyg- och rymdsektorn att dessaméal endast kan uppnas om strukturernai
Europas ekonomi och néringsliv har férmaga att uppfylla de nya kraven. En blomstrande och
konkurrenskraftig flyg- och rymdindustri & mycket viktig for ett tryggt och vamaende
Europa. Flyg- och rymdindustrin ger ett vasentligt bidrag till den varaktiga tillvéxten, men
den & ocksd et centrum for viktig kompetens och teknik samt en betydande
innovationsmotor. Denna industri tillhandahdller resurser som gor att man kan leverera
tjanster fran rymden och ar ytterst viktig for sikerheten och forsvaret, och bidrar darmed till
att garantera att EU kan handlafritt pa det utrikespolitiska planet.

Flyg- och rymdindustrins sérdrag

Den europeiska flyg- och rymdindustrin & vérlddedande inom manga viktiga
marknadssektorer, da den star for en tredjedel av omséttningen inom vérldens flyg- och
rymdsektor. Detta skall jdmforas med att den motsvarande amerikanska industrin svarar for
nastan halften.

For att na framgang & industrin beroende av tva pelare: den civila och den militéra. De &r
bade kompletterande och 6msesidigt beroende av varandra. Foretag som verkar pa den civila
marknaden och pa forsvarsmarknaden delar pa kompetens och teknik, for att dra nytta av
stordriftsfordelar och fordelarna med ett brett produktutbud. De krav som stélls inom det
civila och det militéra forutsétter att foretagen tilldmpar avancerad teknik och uppfyller
privata och offentliga kunders olika behov.

Det & mycket svart att vara nykomling inom flyg- och rymdindustrin, séarskilt pa basniva
Detta beror pa att den civila sektorn och forsvarssektorn ar émsesidigt beroende och att
industrin & ytterst konjunkturberoende och kapitalintensiv, vilket ocksa betyder att det &
oerhort svart att pa nytt bygga upp teknik, kompetens och infrastruktur som har urholkats eller
forsvunnit.
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Nér det gdller internationell konkurrens bor det noteras att de amerikanska foretagen verkar pa
varldens storsta hemmamarknad. De far dessutom ett starkt driftsstod, som har utformats for
att stotta det uttryckliga politiska malet att upprétthdlla Forenta staternas 6verlagsenhet inom
flyg- och rymdsektorn. De direkta kopplingarna mellan civila och militéara
anvandningsomraden och de tunga militéra investeringarna for finansiering av forskning och
innovation ger den amerikanska industrin klara fordelar i form av positiva spin off-effekter
for icke-militéra tilldmpningar inom flyg- och rymdsektorn. Denna situation & en sténdig
utmaning for den europeiska industrin och paverkar galvklart de europeiska foretagens
mojlighet att konkurrera.

Eftersom det & amerikanska och europeiska foretag som kommer att fortsétta att tillgodose
behoven hos kunder 6ver hela varlden och pa de allra flesta marknader, &r det nédvandigt att
Europas flyg- och rymdindustri har hog kapacitet om konkurrensen skall kunna upprétthallas
for ett stort antal civila och militéra produkter.

Under senare & har viktiga omstruktureringar skett i Europa. Resultatet har blivit en industri
organiserad pa europeisk niva — som konkurrent och partner till den méktiga amerikanska
motsvarigheten. De politiska ramar som styr industrins verksamhet & dock alltfor splittrade.
Med tanke pa att séva flyg- och rymdindustrin har omstrukturerats pa europeisk niva vore
det l1ampligt om man hade ett europeiskt perspektiv pa de fragor som kommer att avgora
dennaindustris framtida konkurrenskraft och insats.

Viktiga slutsatser

STAR 21-gruppen har diskuterat dessa fragor ur ett europeiskt perspektiv och dragit fyra
viktiga slutsatser:

1 Flyg- och rymdindustrin & mycket viktig om man skall kunna uppna EU:s ma om
ekonomisk tillvaxt, sakerhet och livskvalitet. Denna industri & direkt férknippad
med och paverkad av manga av EU:s politikomraden, sdsom handel, transport, miljo
samt sékerhet och forsvar.

2. En stark och globalt konkurrenskraftig industribas & avgérande om EU skall kunna
ha de valmgjligheter och alternativ som krévs for att fatta beslut om att verka och
paverka pa varldsarenan.

3. Den europeiska flyg- och rymdindustrin maste bibehdla en stark stélning i
konkurrensen, om den skall kunna spela en fullvardig roll som affarspartner pa den
globala flyg- och rymdmarknaden.

4. EU méste ligga teknikskt langt fram om dess flyg- och rymdindustri skall kunnavara
innovativ och konkurrenskraftig.

STAR 21-gruppen konstaterar att vissa framsteg redan har gjorts pa ett antal omraden, men att
den nuvarande politiska och regelmassiga ramen inte &r tillracklig for att dverbrygga klyftan
mellan EU:s ambitioner och dess férmaga att uppna nodvandiga resultat.

Poalitiska rekommendationer

En sammanhangande och langsiktig vision & mycket viktig for att flyg- och rymdindustrin
skall kunna planera och investera. STAR 21-gruppen har pekat ut ett antal omraden déar EU:s
institutioner, dess medlemsstater och salva industrin maste agera, dels for att uppratthdlla
Europas stallning som férstklassig producent inom flyg- och rymdindustrin, dels for att ge
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forsvars-, sékerhets- och rymdsektorerna den kapacitet som gor att EU kan gora viktiga
politiskaval och bli en effektiv partner for vanner och allierade.

STAR  21-gruppens  viktigaste  rekommendationer  avser  vérldsmarknaderna,
verksamhetsmiljon, styrningen av den civila luftfarten samt EU:s sdkerhet, férsvar och
kapacitet i rymden. Inom manga av dessa omraden — t.ex. samordningen av den civila
flygforskningen och regleringen av den civila luftfarten — har stora framsteg redan gjorts eller
kommer att goras genom att man vidtar redan féreslagna atgarder. Pa andra omraden som &r
avgorande for industrins utveckling — forsvaret, rymdsektorn liksom nivan och strukturen pa
omradet for forskning och teknik inom alla marknadssegment — maste man fatta beslut i ett
tidigt skede for att forhindra att politiska vamajligheter stéangs for framtiden.

Né&r det géller tilltradet till varldsmarknaderna bor EU vdja att garantera lika spelregler for
alla aktorer, vilket kommer att framja konkurrenskraftiga foretag. Detta kraver att man driver
pafor att 6ppna marknaderna ytterligare, framfor allt genom att forsoka forandra metoder som
"Buy America’ och att stréva efter samstdmmiga exportkontroller. EU bor samtidigt bygga
upp och utveckla sina forbindelser med tredje land, bl.a. genom internationella
samarbetsprogram.

Med tanke pa verksamhetsmiljon vill STAR 21-gruppen belysa forskningens nyckelroll for
industrins konkurrenskraft. STAR 21-gruppen valkomnar inrdttandet av det rédgivande radet
for luftfartsforskningen i Europa (ACARE), men framhdller den stora utmaning det innebar
att skaffa fram de ca 100 miljarder euro som behdvs fran privata och offentliga kdlor for att
finansiera en samordnad civil forskningsstrategi under de kommande 20 aren. Pa ett annat,
narliggande omrade framhalls betydelsen av skatteincitament som drivkraft for forskning —
det krévs mer ingdende analyser av denna aspekt. Nér det géller personalresurser framhdller
STAR 21-gruppen att sarskilt medlemsstaterna behover vidta lampliga atgarder, for att se till
att det finns tillgang till en mycket kompetent och rorlig arbetskraft.

Nér det gédller omraden dar framsteg redan har gjorts framhalls i rapporten sarskilt fragan om
styrningen av den civila luftfarten. Det tillagget skall dock goras att utvecklingens fulla
fordelar bara kan uppnas om man ldter EU bli politisk beslutsfattare och reglerare. Detta
kraver att gemenskapens organ, bl.a. Europeiska byran for |uftfartssikerhet (EASA), far en
mer omfattande roll och att man utvecklar och genomfor en generalplan for flygledning i
Europa. Detta bor ocksa leda till att gemenskapen blir mediem av Internationella civila
luftfartsorganisationen (ICAQ), vid sidan om medlemsstaterna.

Det & inom sdkerhet och forsvar och dithérande forskning som vi har konstaterat det storsta
behovet av 6kade insatser for att trygga den europeiska industrins framtid.

- Sédana insatser behovs for att garantera en industriell och teknisk bas med hdg
kapacitet i Europa, vilket & en nodvandig forutséttning for att trygga industrins
almanna konkurrenskraft i framtiden. Man maste ocksa snarast ta itu med det
ojamna forhadlandet mellan & ena sidan EU:s ma och krav och & andra sidan de
politiska ramar som flyg- och rymdindustrin uppmanas att halla sig till for att bidra
till att uppna nodvandig kapacitet.

- Att skapa forutséttningar for att uppna den gemensamt Gverenskomna kapaciteten
kraver &aganden, resurser och en sammanhangande organisation. Uppmuntrande
framsteg gjordes nyligen for att faststdlla och komma dverens om kapacitetskrav,
som en del i den gemensamma sakerhets- och forsvarspolitiken. Med tanke pa att
detta bara &r ett forsta steg for att uppfylla den nya gemensamma sakerhetspolitikens
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framtida krav & det viktigt att man andar lampliga ekonomiska resurser sa att
planerna kan genomféras, och att man infér nodvéndiga bestdmmelser och
forfaranden for att garantera att dessa resurser anvands andamalsenligt. Detta
kommer ocksa att kréva en mer samordnad syn pa rustningen pa europeisk niva,
vilket eventuellt kommer att leda fram till en gemensam rustningspolitik.

- Somliga & betdnksamma mot att nyckelfragor, som upphandling av férsvarsmateriel
och dithérande forskning, behandlas pa EU-niva, eftersom dessa fragor traditionellt
handlaggs nationellt. Men det finns en véaxande insikt om att man ocksd i ett
europeiskt sammanhang maste diskutera besut om forsvarsutgifter, omformuleringar
av prioriteringar inom befintliga forsvarsbudgetar och lampliga sétt att beméta nya
hot. Man arbetar sdledes pa att utforma olika avtal for att formalisera de vdkomna
insatserna for en forbéttrad samordning av forskningsprogram och for mer
kostnadseffektiva upphandlingar, framfor alt genom ett intensivare samarbete
mellan vissa medlemsstater.

Oavsett den allménna ambitionsnivan — som med nodvandighet maste faststéllas pa hogsta
politiska niva — kommer EU:s framtida politiska alternativ att begréansas om man inte lyckas
anvanda utgifterna for flyg- och rymdsektorn pa bésta sétt, inklusive utgifterna for de centrala
delarna forskning och forsvar. Bortsett fran de 6vergripande resurserna &r det avgorande med
fullstandigt samordnade investeringar i forskning och utveckling samt effektiv upphandling,
om EU skall kunna uppna nddvandig kapacitet och se till att en konkurrenskraftig flyg- och
rymdindustri kan bidratill detta.

Trots att det har gétt framdt under senare tid & framstegen inte tillrackliga. For att detta
problem skall 6vervinnas maste ala tillgangliga medel provas, t.ex. dtgarder — dar sa &r
lampligt pd gemenskapsniva — for att avldgsna hinder mot den europeiska industrins
konkurrenskraft. Man bor |&a gemenskapen agera — med hansyn till forsvars- och
sakerhetsomradets sérdrag — nar produkter och processer som foljer av teknisk utveckling och
innovation i praktiken inte innebar nagon skillnad mellan civila och militératillampningar.

Nér det galler kapaciteten i rymden valkomnar STAR 21-gruppen de steg som har tagits for
att utveckla en konsoliderad europeisk rymdpolitik och en europeisk rymdplan med |ampliga
resurser, i linje med Europeiska rymdorganisationens (ESA) och Europeiska kommissionens
gemensamma strategi. Det & dock viktigt att satellitnavigeringssystemet Galileo borjar
utnyttjas enligt tidtabellen samtidigt som verksamheter i senare produktionsled utvecklas,
vilket kommer att ge den privata sektorn mojlighet att deltai ett tidigt skede. Utvecklingen av
Global dvervakning for miljo och sikerhet (GMES) maste fullfoljas med stod av ESA:s och
kommissionens program. Lika viktigt & behovet av tidiga insatser for att bibehdla Europas
uppskjutningskapacitet och for att utforska rymdtekniska tillampningar, framfor allt for
kommunikation och évervakning, ocksa de som kravs for sakerhet och forsvar.

Europas politiska ledare uppmanas att allvarligt diskutera hur man kan enas om det dtagande
som kréavs for att uppbada 6kade resurser och mer sammanhéngande ramar pa EU-niva. Detta
& nodvandigt om man skall kunna uppna EU:s nuvarande och framtida politiska mal.
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EU:s radgivande grupp for flyg- och rymdsektorn vill ha s& bred respons som magjligt pa
analysen och rekommendationernai denna rapport. Den ser sarskilt fram emot reaktioner fran
de parter som har storst forutsattningar att tillémpa dessa rekommendationer, namligen
medlemsstaterna och gemenskapens institutioner. Gruppen star redo att stédja sig pa dessa
reaktioner och andrarelevantainitiativ for att kommamed nya bidrag till diskussionen.

C. STRATEGISK OVERSYN OVER FLYG- OCH RYMDINDUSTRIN FOR
2000-TALET
1. ATT UPPNA EU:SLANGSIKTIGA MAL

EU g&r in i 2000-talet med hoga ambitioner. Unionen siktar pa béttre livskvalitet och hogre
levnadsstandard, vilket i sin tur & beroende av var konkurrenskraft. EU:s medborgare &
medvetna om att handelser langt utanfor de egna granserna kan fa djupgdende effekter pa
deras liv. De vill utdva ett storre inflytande for goda internationella forhdllanden, som
uppskattade partner till vanner och allierade.

En blomstrande flyg- och rymdindustri & en nyckelfaktor for att EU skall kunna forverkliga
sina politiska och ekonomiska ambitioner. En hog europeisk kapacitet pa flyg- och
rymdomrédet har blivit en nddvandighet, om vi skal klara konkurrensen pa
véarldsmarknaderna for en lang rad civila och militara produkter samt garantera att EU kan
agera fritt i utrikespolitiken. Flyg- och rymdindustrin har omstrukturerats pa europeisk niva,
vilket innebér att fragor som ror denna industri ocksa bor behandlas ur en europeisk
synvinkel.

Under de alra senaste &ren har europeiska ledare satt upp langtgaende ma som far stora
folijder for flyg- och rymdindustrin. De har faststdllt mal for Europas ekonomiska
konkurrenskraft och for EU:s utrikes- och sékerhetspolitik.

1.1. Konkurrenskraft

Vid toppmétet i Lissabon & 2000 satte man upp malet att EU skall bli véarldens mest
konkurrenskraftiga kunskapshaserade ekonomi och uppna stérre konkurrensformaga senast ar
2010. Vid toppmotet i Barcelona & 2002 gjorde man en inventering av framstegen i
genomforandet av Lissabonstrategin och gav den 6kad kraft. Det gemensamma europeiska
forskningsomréadets utveckling efter toppmotet i Lissabon &r ett bevis pa att EU fullfoljer sitt
dtagande om att stirka den tekniska kapaciteten genom att gemensamt bedriva effektivare
forskning. Detta bekréftades ocksd i Barcelona.

"Unionen har i dag faststéllt ett nytt strategiskt mal for nésta decennium, namligen att
bli véarldens mest konkurrenskraftiga och dynamiska kunskapsbaserade ekonomi, med
mojlighet till hallbar ekonomisk tillvaxt med fler och béttre arbetstillfallen och en
hogre grad av socia sammanhallning.”

Ur slutsatserna fran Europeiska radets toppmdate i Lissabon, 2000

"For att Overbrygga klyftan mellan EU och dess viktigaste konkurrenter maste
insatserna over lag fér FoU och innovationsstréavandena inom unionen forstérkas
vasentligt, med sérskild tonvikt pa spjutspetsteknik.”

Ur dlutsatserna fran Europeiska radets toppmote i Barcelona, 2002
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1.2. Saker het och forsvar

Sedan dutet av 1980-talet har den geopolitiska situationen forandrats dramatiskt. Kalla krigets
slut, effekterna av regionala konflikter som i f.d. Jugoslavien och uppkomsten av det globala
terrorhot som leddettill krig i Afghanistan illustrerar de nya utmaningar som Europa star infor.

Avsikten att starka EU:s roll pa en foranderlig vérldsarena kom till uttryck i
Maastrichtfordraget fran 1994, dar Europeiska unionens gemensamma utrikes- och
sékerhetspolitik  (GUSP) etablerades. Denna  struktur  forfinades  ytterligare i
Amsterdamfordraget fran 1997.

En gemensam sidkerhets- och forsvarspolitik lanserades vid Europeiska rédets toppmate i
Koln 1999. Planer fér denna politik utarbetades vid de fdljande toppmétena i Helsingfors,
Feira, Nice och Lagken. Europeiska unionens nuvarande gemensamt 6verenskomna mal &r att
bygga upp kapacitet for humanitart bistand, réddningsinsatser, civilt skydd, polisarbete,
fredsbevarande uppgifter samt stridsuppdrag som har till syfte att skapa fred. Den narmaste
malséttningen &r att bygga upp kraftfulla styrkor (upp till 60 000 man) som klarar att utfora
samtliga Petersbergsuppdrag och som senast 2003 skall kunna séttas in 6ver hela vérlden
inom 60 dagar.

Att forverkliga dessa ambitiosa mal kommer att bero patillgangen till 1ampliga strukturer och
nodvandig utrustning. Och for att EU skall kunna garantera sitt politiska oberoende maste
dess industriella och tekniska kapacitet starkas, framfor alt inom flyg- och rymdsektorn.

”"Unionen [maste] ha formagatill salvstandigt handlande, som stoder sig pa trovéardiga
militéra styrkor, mgjlighet att besluta sig for att anvanda dem och vara redo till detta,
for att reageravid internationellakrislagen [ ...].”

"Vi inser [aven] att det kréavs langvariga insatser for att forstarka den industriella och
tekniska forsvarsbasen, som vi vill skall vara konkurrenskraftig och dynamisk.”

Ur Europeiska radets slutsatser fran toppmotet i Koln, 1999

13. Att matcha ambitioner och kapacitet

Dessa ambitioner kan endast forvrkligas om strukturerna i Europas ekonomi och néringsliv
ger oss formaga att anta kommande utmaningar. For att forverkliga ambitionerna maste man
blicka in i framtiden, foregripa utvecklingen och fatta |ampliga politiska beslut pa kort sikt
som ger EU mdjlighet att fylla de behov som kommer att uppsta pa medellang och lang sikt.
Det aterstar mycket att géra om den europei ska kapaciteten skall motsvara de politiska malen.

Inom flyg- och rymdindustrin & man van vid att se langt in i framtiden. Det kan namligen ta
tio &r eller mer att fa fram en ny generation flygplan — fran idé till fardigtillverkade plan — och
ett rymdprojekt kan ta ahnu langre tid: forskning om en ny komposit kan kréva en generations
arbete innan den &r fardig for praktisk tilldmpning. Av samma ské & det nddvandigt att fora
en langsiktig politik om flyg- och rymdindustrin skall kunna tillhandahalla en kapacitet som
matchar EU:s mal. Detta galler sarskilt verksamhetens forsvarsgren, dar regeringarna & de
enda kunderna

For att industrin skall utvecklas positivt & den beroende av tva pelare, den civila och den
militdra. De & bade kompletterande och 6msesidigt beroende av varandra. Foretag som
verkar pa den civila marknaden och pa forsvarsmarknaden delar pa kompetens, teknik och
produkter, for att utnyttja stordriftsfordel arna och fordelarna med ett brett produktutbud. Bada
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omrédena forutsdtter att foretagen tillampar avancerad teknik och uppfyller privata och
offentliga kunders olika behov.

14. STAR 21-gruppens analys

Under de senaste tolv manaderna har EU:s radgivande grupp for flyg- och rymdsektorn
ingdende anayserat de har fragorna och kartlagt nyckelomraden som kommer att avgora
industrins framtid. Gruppen vakomnar de framsteg som redan har gjorts, men de nuvarande
politiska och regelméssiga ramarna ger ingen effektiv mdjlighet att minska den stora
skillnaden mellan EU:s ambitioner och dess férmaga att uppna nddvandiga resultat.

Med stod av en beddmning av flyg- och rymdindustrins strategiska roll (kapitel 2) och dess
profil (kapitel 3) har STAR 21-gruppen pekat ut fem huvudomraden som fortjanar sarskild
uppmarksamhet, namligen konkurrensen pa de internationella marknaderna (kapitel 4), den
europeiska flyg- och rymdindustrins verksamhetsmilj6 (kapitel 5), EU:s styrning av den civila
luftfarten (kapitel 6), det livsviktiga behovet av en europeisk sékerhets- och forsvarskapacitet
(kapitel 7) samt uppgiften att sékra EU:sroll i rymden (kapitel 8).

Syftet med STAR 21-rapporten &r att oka forstaelsen av flyg- och rymdrelaterade fragor i
Europa och att fa igang insatser som kan garantera att flyg- och rymdindustrin far méjlighet
att spela en fullvardig roll i arbetet med att trygga Europas ekonomiska och politiska framtid.
Somliga rekommendationer kraver snabba politiska beslut, andra bor betraktas i ett l1angre
tidsperspektiv. Det viktiga ar att nodvandiga atgéarder vidtas. Att 6vervaka och regelbundet
utvardera framstegen pa de omraden som behandlas i denna rapport bor varatill hjalp nér det
géller att avgora var det krévs ytterligare insatser.

2. FLYG- OCH RYMDINDUSTRINS STRATEGISKA ROLL

Flyg- och rymdindustrin spelar en strategisk roll nér det géller att garantera ett tryggt och
valmaende Europa.

2.1. En industri som genererar valstand

Ar 2000 sysselsatte den europeiska flyg- och rymdindustrin direkt 429 000 personer och
manga fler indirekt. Industrins konsoliderade omsattning var 72 300 miljoner euro. Nastan
15 % av omsdattningen anslogs till forskning och utveckling. Mer &@n héften av produktionen
gick pa export, vilket innebar att industrin bidrog med en positiv handelsbaans pa ca
1900 miljoner euro for EU som helhet. Flyg- och rymdindustrin & beroende av en
omfattande leverantdrskedja, som innefattar manga sma och medelstora foretag i unionens
alla 15 lander. Denna komplexa industristruktur gor att flyg- och rymdsektorn ar ledande i
hela EU nar det géller att bidratill vastand och syssel séttning.

2.2. Att uppratthalla den internationella konkurrensen

Hog kapacitet inom den europeiska flyg- och rymdsektorn har blivit en nédvandighet om den
globala konkurrensen skall kunna upprétthallas for en lang rad produkter. Det mest markanta
exemplet & Airbus. Hade Airbus inte funnits skulle flygbolagen inte ha haft nagra
vamagjligheter inom den civila luftfartsindustrins viktigaste marknadssegment. Att kunna
véljaleverantor ar ocksa avgorande for kostnadseffektiva offentliga upphandlingsprogram péa
omradet forsvar och sakerhet.
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2.3. Centrum for viktig kompetens och teknik

Flyg- och rymdsektorn anvander sig av och framjar utvecklingen av en lang rad
kompetensomraden, processer och tekniker som & absolut nédvandiga nér det galer att
bibehalla en brett baserad och vamaende ekonomi. Primarproducenterna & beroende av ett
nétverk av specialistféretag i andra och tredje ledet, som kan uppfylla deras behov. Dessa
foretag, som verkar pa manga olika nivaer inom industrin, ar viktiga centra for teknik som &r
oumbarlig for Europas framtid.

24. En innovationsmotor

Flyg- och rymdindustrin &r en kraftfull inovationsmotor i ekonomin som helhet. Den stéller
mycket hoga krav pa sina produkter, da dessa maste vara sakra och tillforlitliga, ha en ringa
vikt, vara prisvarda, paverka miljon i minimal utstrackning samt ge okad styrka och stor
verkningskraft. Den teknik som utvecklas for flyg- och rymdprodukter ger dessutom spin off-
effekter inom manga andra sektorer.

2.5. Tjanster fran rymden

Den europeiska industrin har spelat en ledande roll i utvecklingen av sddana nya tjanster som
i hog grad forutsétter rymdinfrastrukturer: altifran telekommunikationer till navigering och
jordobservationer. Transporter, telekommunikationer, media och andra sektorer i ekonomin,
déribland den offentliga sektorn, drar fordel av denna kapacitet, som stimulerar till
nyskapande verksamheter léngre ned i kedjan.

2.6. Sakerhet och forsvar

Flyg- och rymdindustrin ger ett viktigt bidrag till ala nationella eller dverstatliga sakerhets-
och forsvarssystem. Produkterna — flygplan, rymdteknik, elektronik, systemutformning och
delsystem — & vasentliga for den inhemska sakerheten och ger politiska enheter kapacitet att
uppna sina politiska mal i narliggande och mer avldgsna delar av vérlden. En
konkurrenskraftig flyg- och rymdsektor & av avgérande betydelse for varje nation eller region
som vill bibehdlla odelad suverénitet Gver sitt territorium, utéva politiskt inflytande bortom
sina grénser och kunna vdlja bland ett nodvandigt antal politiska vamgjligheter och
aternativ.

Fyra végledande principer for den europeiska flyg- och rymdindustrin

2.6.1. Flyg- och rymdindustrin & mycket viktig om man skall kunna uppna EU:s mal om
ekonomisk tillvaxt, sékerhet och livskvalitet. Denna industri & direkt foérknippad
med och paverkad av manga av EU:s politikomraden, sdsom handel, transport, miljo
samt sdkerhet och forsvar.

2.6.2. En stark och globalt konkurrenskraftig industribas a avgérande om EU skall kunna
ha de vamdjligheter och alternativ som kravs for att fatta beslut om att verka pa
varldsarenan och paverka besluten dar.

2.6.3. Den europeiska flyg- och rymdindustrin maste férbli konkurrenskraftig om den skall
kunna spela en fullvardig roll som affarspartner pad den globala flyg- och
rymdmarknaden.

2.6.4. EU maste ligga tekniskt langt fram om dess flyg- och rymdindustri skall kunna vara
innovativ och konkurrenskraftig.
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3. FLYG- OCH RYMDINDUSTRINS PROFIL

Europas flyg- och rymdindustri & en av vérldens ledande nér det géller stora civila flygplan,
affargetflyg, helikoptrar, flygmotorer och forsvarselektronik. De europeiska foretagen svarar
for en tredjedel av omséttningen inom hela vérldens flyg- och rymdindustri, vilket skall
jamforas med att den amerikanska industrin star for néastan héften.

Det & mycket svart att vara nykomling inom flyg- och rymdindustrin, sarskilt pa basniva
Och det & oerhort svart att pa nytt bygga upp teknik, kompetens och infrastruktur som har
urholkats eller forsvunnit. Nystartade foéretag vantas darfor inte spela en viktig roll inom en
forutsebar framtid. Inom de flesta marknader & det amerikanska och europeiska foretag som
kommer att fortsdtta att tillgodose behoven hos kunder Gver hela varlden, pavad som &r en i
hogsta grad konkurrenspraglad marknadsplats.

Det finns ett antal nyckelfaktorer som ger dennaindustri en sarskild karaktar:
- Néra band mellan civila och militéra verksamhetsomraden.

- Industrins konjunkturkansliga karaktar.

- Hog kapitalintensitet.

- Konsolidering.

- Privatisering.

- Forbindel serna mellan EU och USA.

3.1 Banden mellan det civila och det militara

Dessa bada sidor av affarsverksamheten & nara sammanflétade. Nar det géler viktiga
bestandsdelar som el ektronik, motorer och material — men aven centrala processer — anvands
liknande tekniker inom det civila och det militdra. Samverkanseffekterna av arbetet pa de
bada omradena ger stora industrivinster och skapar stordriftsfordelar eftersom hoga, fasta och
icke-dterkommande kostnader absorberas. Den civila flygindustrin har traditionellt varit
beroende av teknik som utvecklats for militéra tillampningar, medan den militéra tekniken i
alt hogre grad hamtas fran den civila sidan, dar nya produkter introduceras mycket oftare. Att
upprétthalla en livskraftig flyg- och rymdindustri, som kan uppfylla de civila marknadernas
behov, har ett ndra samband med industrins kapacitet pa omradet sakerhet och forsvar — och
tvartom.

| Europa har man inte sérskilt stor forstaelse for och insikt i banden mellan den civila och
den militéara luftfartssektorn, sarskilt i jamforelse med Forenta staterna.

3.2. Industrins konjunkturkansliga karaktar

Flyg- och rymdsektorn & en mycket konjunkturkanslig bransch som i forsta hand & beroende
av flygbolagens investeringsbeslut och férsvarsprogrammens foéranderliga monster. Pa grund
av det starka 6msesidiga bandet mellan den civila och den militéra sektorn i manga foretag &
det méjligt att uppna samverkanseffekter, men ocksa att avvaga utvecklingsresurserna pa ett
effektivare sétt.
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Airbus-familjens utveckling och allt storre insteg pad marknaden blev en ovéarderlig
motvikt till 1990-talets sjunkande forsvarsbudgetar. Luftfartens kraftiga nedgang efter den
11 september 2001 kan skapa en liknande men motsatt utmaning, eftersom férsvars- och
séker hetshehoven i viss man uppvéager det minskade antalet order fran flygbolagen.

De europeiska flygbolagens l6nsamhet och flygplansordrar

Rorelseresultat
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3.3. En kapitalintensiv industri

Flyg- och rymdindustrin & en mycket kapitalintensiv industri som gor langsiktiga
investeringar. Investeringarna 1 forskning och teknik, produktutveckling och
kapitalanlaggningar uttryckt som andel av foérsaljningssumman for flygplansskrov, motorer
samt mark- och luftburen utrustning, Gverskrider investeringsnivan inom manga andra
industrier. Det & dessutom naturligt att avkastningen blir langsiktig och hogriskbetonad,
nagot som begransar finansmarknadernas begar. Darfor har statligt stod — inklusive FoU-
finansiering — aterbetalbara 1an och partnerskap for riskdelning blivit centralainslag inom den
hér typen av verksamhet i hela vérlden.

34. Konsolidering i den europeiska industrin

Flyg- och rymdindustrin fortsétter att konsolidera. Den koncentrationsprocess som inleddes i
Forenta staterna — exempelvis har Boeing blivit den enda amerikanska tillverkaren av stora
civila flygplan — har utvidgats till Europa, vilket speglar de franska, tyska och brittiska
ledarnas uppmaning fran december 1997 om en omfattande industriell konsolidering.
Foretagen har insett att resurserna maste kombineras i nya konstellationer om de skall kunna
anta den globala konkurrensens utmaningar och ta emot order for gransoverskridande projekt
— bade civila och militdara— som allt oftare genomfors pa alleuropeisk basis,

Denna process har lett till en omfattande industriell omstrukturering tvars éver granserna
I Europa. Utvecklingen och tillverkningen av trafikflygplan, militara flygplan, helikoptrar,
missiler, satelliter och flygmotorer omhénderhas nu av stora foretag som verkar pa
europeisk niva, sdsom Airbus, Astrium och MBDA.
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3.5. Privatisering

| flera lander har forbindelserna mellan regeringen och flyg- och rymdféretagen foéréndrats
betydligt. Tidigare statsdgda foretag ligger nu delvis eller helt inom den privata sektorn; de ar
borsnoterade och har atagit sig att skapa varde for sina privata aktiedgare. Dessa foretag kan
uppenbart inte enbart verka pa sina egna begransade hemmamarknader, och de har i alt storre
utstrackning utvecklat langsiktiga strategier for att anvanda foretagets resurser pa basta
mojliga sétt och fa tilltrade till marknader 6ver hela vérlden. | manga fall kommer detta att
leda till att europeiska foretag stérker sina icke-europeiska band genom uppkop,
sammanslagningar eller utgadende investeringar, vilket i sin tur kan ledatill att den europeiska
kapaciteten inom vissa sektorer forsvinner eller till och med &ventyrar Europas
forsorjningstrygghet. | det avseendet kan foretagens agerande paverkas kraftigt av tillgang till
attraktivare finansierings- eller skattesystem.

En stor utmaning for Europas politiska bedlutsfattare ar att forsknings- och
industriprogram flyttas, beroende pa hur de olika stodsystemen i varlden ser ut. Féretag
som BAE Systems, Rolls-Royce, SNECMA och Thales &r exempel pa europeiska foretag
som bedriver viktig verksamhet i andra delar av varlden.

3.6. Forbindelserna mellan EU och Forenta stater na

Foretagen inom den amerikanska flyg- och rymdsektorn stér for ca héften av industrins
globala omsttning. Den europeiskaindustrins forsaljning ligger pa drygt tvatredjedelar av de
amerikanska tillverkarnas forsdljning. Den amerikanska industrins globala dominans &r
sarskilt pataglig bland basleverantorerna.

Denna industriella struktur speglar férdelarna i den amerikanska flyg- och rymdsektorns
miljo. Amerikanska foretag verkar pa vérldens storsta enskilda hemmamarknad. De gynnas
ocksd av stora driftsstéd, som & utformade for att stétta det uttalade politiska malet som nu
gar flera artionden tillbaka i tiden: att upprétthalla Forenta staternas ledarstallning inom flyg-
och rymdsektorn.

STORA FORETAG INOM FLYG- OCH RYMDINDUSTRIN
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EU:s politiska md skiljer sig helt klart fran de amerikanska. Detta framgar av de
fundamentalt olika nivaerna pa statliga inkop fran flyg- och rymdindustrin: & 2000 kopte det
amerikanska forsvarsdepartementet och de amerikanska statliga myndigheterna varor och
tjanster fran amerikanska tillverkare till ett varde av 60 300 miljoner dollar, att jamféra med
de 15 900 miljoner dollar som EU:s 15 regeringar anvande pa europeiska kontrakt.

En annan forméanlig effekt av den amerikanska politiken &r att den militara forskningen och
utvecklingen dverfor spin off-effekter till civila luftfartsprogram. Civila flygplan kan i vissa
fall sparas direkt till militéra projekt.

Forenta staterna: Spin off-effekter fran militara till civila anvandningsomraden

Exempel pa direkt 6verforing av militar flygplansdesign till civila projekt ar B 707 och
B 747, da de designteam som hade arbetat med tankningsplanet KC-135 och det militara
transportflygplanet C-5A forflyttades for att utveckla civila flygplan. Ett annat exempel
ar det civila fraktflygplanet MD-17, som har sitt ursprung i C-17. De designverktyg som
Boeing anvande for att forbereda sig for att lagga anbud for Joint Strike Fighter-
kontraktet skulle ocksd komma att anvandas inom civila program, enligt foretagets
verkstallande direktor. Nar det galler flygmotorsektorn kan den statligt finansierade
utvecklingen av turbintekniken — som &r tillamplig pa bade civila och militara motorer —
mycket val leda till stérre forsaljning for civila &n for militéra syften.

Europeiska foretag har inte rad att bortse frén den enorma potential som den amerikanska
marknaden erbjuder. De maste téanka om nér det galler egna framtida investeringar. Men den
intensiva transatl antiska konkurrensen — séarskilt mellan Airbus och Boeing — far inte dolja det
omfattande samarbetet mellan de bada sidorna av Atlanten. Detta galler séarskilt civila flyg-
och rymdprodukter. Underleverantdrsproduktion, upphandling, tillverkning, samriskforetag
och sammanslagningar tvars dver Atlanten & en naturlig utveckling inom en industri som
tjanar globala marknader. Det & vantat och valkommet att sddana forbindelser kommer att fa
en annu storre roll i framtiden.

Det transatlantiska bandet

e Airbus skaffar en stor del av sin utrustning i FOrenta staterna, bl.a. motorer (GE och
P&W) och system. Upp till 40% av en ny Airbus kan sdledes mycket val ha
tillverkats i Forenta staterna. Utvecklingen av A 380 skulle kunna bevara upp till
60 000 amerikanska arbetstillfallen.

e Europeiska foretag utvecklar och tillverkar viktiga komponenter och delsystem for
Boeings flygplan.

e FEuropeiska motortillverkare som Rolls-Royce, SNECMA, MTU och FiatAvio &r
involverade i motorprogram i sdval EU som Forenta staterna, dven sddana program
som omfattar konkurrerande produkter.

e CFMI, ett dotterbolag till SNECMA och GE som &ger hédften var av bolaget,
tillverkar ett mycket framgangsrikt utbud av flygmotorer.

e Ar 2001 startade Thales och Raytheon ett gemensamt amerikanskbaserat féretag som
de &ger vardera hélften av (TRS).

27



e BAE Systems bedriver afférsverksamhet i Forentastaterna med en omséttning pa
totalt 4 miljarder dollar. Foretaget kommer ocksa att inneha 8% av Joint Strike
Fighter-programmet och utvecklingen av detta program.

e Rolls-Royce har en betydande verksamhet i Forenta staterna och kommer ocksa att
deltai utvecklingen av Joint Strike Fighter.

4. KONKURRENSEN PA VARLDSMARKNADERNA

Réttvisa villkor for den internationella handeln och tilltrade till marknader & véasentliga
villkor for en konkurrensbaserad tillvéxt inom flyg- och rymdsektorn.

4.1. Rattvisa villkor i internationell handel: lika spelregler for alla

Den europeiska flyg- och rymdindustrin & verksam pa en globa marknad och moter
darigenom stark konkurrens fran foretag i andra delar av vérlden, framfor alt i
Forenta staterna. Med tanke pa flyg- och rymdindustrins profil har stater altid spelat en viktig
roll pa det har affarsomradet. Offentligt stod ges i olika former, t.ex. skydd av
hemmamarknader, exportstéd, skatteférmaner och direkt/indirekt finansiering. Mot denna
bakgrund &r det ytterst viktigt med en réttvis jamvikt mellan olika landers metoder och regler
for att bevilja stdd, om alla skall omfattas av lika spelregler.

Internationella handelsavtal spekar eb central roll i det avseendet. Nar det géller civila
flygplan &r tva avtal dominerande: 1979 ars GATT-6verenskommelse om handel med civila
flygplan och 1992 ars (bilaterald) avtal mellan EU och Forenta staterna om handel med stora
civila flygplan. | detta avtal regleras noggrant formerna for och nivan pa statligt stod for
bagge parter, vilket skapar dppenhet och alagger avtal sparterna att undvika handel stvister.

Omsesidigt erkannande och respekt for internationella handelsforpliktelser, bl.a. skyldigheten
att genomféra WTO:s utdag, & nddvandigt for en sansad konkurrens mellan flyg- och
rymdforetag i olika delar av vérlden.

Tilltréade till marknaderna kan hindras vasentligt genom import- och exporthinder foér
utlandska foretag. Detta &r ett stort problem om den skyddade marknaden & omfattande,
sasom den amerikanska marknaden for forsvarsmateriel. Europeiska tillverkare stéter séarskilt
patva problem med den amerikanska politiken:

4.1.1. Pagrund av restriktiva bestammelser som forekommer i manga enskilda lagar pa
bade federal och delstatlig niva, t.ex. bestdmmelserna om Defence Federal
Acquisition, &r det svart att fa tilltrade till den amerikanska marknaden. | praktiken
aterspeglar detta den s.k. Buy American-politiken.

Ar 2001 antog den amerikanska kongressen en lagstiftning som uttryckligen
begransar  forsvarsdepartementets  upphandlingsmgjligheter  till  Boeings
kommersiella flygplan (avsnitt 8159 i forslaget till forsvarsbudget — HR 3338).
Denna lag skulle i praktiken utesluta ett inkOp av en tankningsflygplan fran Airbus,
aven om detta foretag erbjod en konkurrenskraftig produkt.

Inom en forutsebar framtid maste varje last som den amerikanska staten sander ut i
rymden skjutas upp med utrustning som tillverkats i Forenta staterna, om inte
presidenten eller hans utsedde foretr&dare gor ett undantag.
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4.1.2. Forentastaterna har strikta exportregler som forbjuder obegransad export av
utrustning till andra lander, om denna utrustning innehdler komponenter som
omfattas av amerikanska bestammelser for militéar anvandning och for bade militar
och civil anvandning. Dessa exportkontroller Overvakas av de amerikanska
myndigheterna, men detta har hittills skett pa bilateral grund med utvalda lander som
Australien, Kanada och Storbritannien.

Allteftersom den europeiska industrin blir mer gransdverskridande maste de
amerikanska reglerna om exportkontroll mjukas upp genom en diaog som
sammanfor si manga europeiska lander som mgjligt. Denna transatlantiska dialog
bor inledningsvis utga fran de bilaterala diskussioner pa branschniva som just nu
pagdr med sex europeiska lander (Storbritannien, Frankrike, Tyskland, Italien,
Spanien och Sverige), vilka har undertecknat ramavtalet om &tgéarder for att
underldtta omstruktureringen av den europeiska forsvarsindustrin. Detta ramavtal
upprattades & 2000 som en foljd av avsiktsforklaringen om samarbete pa
forsvarsomradet.

e Transporten av en Astrium APR3-satellit for uppskjutning med en kinesisk raket
i juli 2001 blockerades av att de amerikanska myndigheterna drdjde med att ge
exporttillstand, med héanvisning till att satelliten innehdll amerikanska
komponenter. Sex mottagare pa satelliten skulle anvandas av en kinesisk
operator.

e Néar exporterade amerikansktillverkade krigsplan skall utrustas med icke-
amerikanska elektroniska krigforingssystem maste utrustningen installeras av
den amerikanske leverantoren, som ocksa maste tillhandahdlla vissa
nyckelkomponenter. Det amerikanska flygvapnet maste ha inblick i det totala
systemets kapacitet samt godkanna installationen.

e Flygplangtillverkaren Dassault vagrades tillstand att bygga in jaktroboten
AMRAAM pa Rafaele for forsaljning till Sydkorea, vilket darmed forsvagade
Dassaults anbud i den pagaende konkurrensen med de amerikanska rivalerna.

Aven om europeiska och amerikanska industrisammanglutningar har arbetat
tillsammans for att |6sa nagra av dessa frégor kan ytterligare framsteg bara géras om
det finns en tydlig politisk vilja och om regeringarna & involverade. Befintliga
handelshinder bor mjukas upp for ett garanterat réttvist dmsesidigt tilltrade till
marknader.

4.2. Att utveckla det inter nationella samar betet

Experterna réknar med att de regionala efterfragemonstren kommer att forandras vasentligt
under de kommande artiondena. Man forutspar att nastan héften av efterfrégan pa civila
flygplan inom 20 & kommer att uppsta utanfor Forentastaternas och Europas stora, men
relativt mogna marknader.

Marknadstilltréde & Overalt beroende av kommersiella faktorer som kvalitet, pris och
tjanster, men ocksa av utvecklingen av bredare politiska och diplomatiska forbindelser. Med
tanke pa EU:s internationella roll har unionen ett stort ansvar for dessa fragor. Exempel pa
narmare forbindelser & avtalen om luftfartssamarbete mellan EU och Kina och mellan EU
och Indien. Ytterligare ett exempel & det nyligen startade projektet for civilt
|uftfartssamarbete mellan EU och Asien.
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Det faktum att marknadsmonstren forandras kommer att paverka flyg- och rymdindustrins
struktur. Léttare tilltrade till véxande marknader kan mycket véal innebéra att tillverkningen
maste flytta dit. Eftersom det i forsta hand &r tillverkning med |&gre mervarde som kan flytta
till dessa marknader, kommer de lander som redan & etablerade inom flyg- och
rymdbranschen att behdva koncentrera sig pa avancerad teknik.

En forenad strategi — som kombinerar konkurrenskraftiga produkter och effektiv
marknadsforing fran branschens sida med narmare forbindel ser pa politisk niva— har visat sig
vara viktig for att starka flyg- och rymdindustrins stéllning pa vérldsmarknaderna. EU:s
politik har en viktig funktion att fyllai det sammanhanget.

STAR 21-gruppens rekommendationer for varldsmarknaderna

e Garantera lika spelregler for alla, sa att den europeiska industrin kan konkurrera pa
varldsmarknaderna paréttvisa villkor.

e Underlattatilltradet till varldsmarknaderna, sarskilt den amerikanska marknaden.

e Strdva efter bredare avtal for att forenkla exportkontrollerna av produkter med
amerikanska komponenter.

e Garanteraréttvist, dmsesidigt tilltrade till marknaderna.

e Fortsétta att utvecklainternationella samarbetsprogram.

5. DEN EUROPEISKA FLYG- OCH RYMDINDUSTRINS
VERKSAMHETSMILJO

Det finns manga politiska atgarder som paverkar villkoren for den europeiska flyg- och
rymdindustrin. Somliga har sin grund i Europeiska unionen, medan andra till stor del avgoérs
pa nationell niva. Omréden som i hdg grad berdr branschen ar konkurrenspolitiken, skatterna,
kompetens och rorlighet, utvidgningen samt forskning.

5.1. Konkurrenspolitik

Omstruktureringen av forsvarss och rymdforetagen har lett till ett Okat antal
sammanslagningar och samarbetsavtal mellan foretag inom Europeiska unionen. Dessa
industrier har gétt fran en konsolideringsfas pa nationell niva till en ny fas av konsolidering
inom hela Europa. Denna utveckling gor att den europeiska branschen kan uppfylla de krav
som stélls i den dynamiska konkurrensen och att den europeiska industrins konkurrenskraft
okar, bade pa det civila och pa det militara omradet.

Europeiska unionens konkurrenspolitik, sarskilt férordningen om  kontroll av
fOretagskoncentrationer, ger tydliga ramar och mgjliggor snabba beslut, vilket underl&ttar
sadana sammanslagningar och samarbetsavtal mellan foretag som inte &ventyrar den faktiska
konkurrensen. Genom EU:s kontroll av statligt stod &r det dessutom mdjligt att skiljamellan a
ena sidan stod som & nédvandigt for FoU-utvecklingen och & andra sidan olagligt stod som ar
avsett att skyddaicke-konkurrensmassiga foretag.

Nar EU:s konkurrenspolitik tillampas pa flyg- och rymdfdretag finns det sarskilda faktorer
som bor besktas i de enskilda fallen. Dessa faktorer ror specifika fragor som
marknadsdefinition, eventuell dominans eller negativ inverkan pa framtidens innovation. Man
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skulle bl.a. kunna ta hansyn till foljande relevanta aspekter, framfor allt ndr det galler
forsvarsrel aterade verksamhetsomréden:

- Nationella, statliga begransningar av marknadernas geografiska rackvidd genom
upphandlingsregler och administrativa forfaranden (&ven om konkurrensen i allt
hogre grad redan pagar pa europeisk eller internationell niva).

- Statens utévande av den tungt vagande rollen som enda kund.

- Exempel dar Europa endast kan ha ett enda foretag som har formaga att konkurrera
globalt i en tid av konsolidering pa europeisk och vérldsomspannande niva.

5.2. Skatteincitament for innovation

Som ett led i en bredare kombination av politiska dtgéarder fungerar skatteincitament for
forskningsinvesteringar som stimulans fér den typ av innovativt arbete som inte ger
omedelbar  avkastning.  Sadana  skatteformaner ing&r i de  nationela
foretagsbeskattningssystemen. Dessa & hogst varierande, bade inom EU och i jamforelse med
andra delar av varlden. De utgor ett viktigt politiskt instrument fér att framja innovation inom
industrier som gor tungainvesteringar i forskning och teknik, t.ex. flyg- och rymdindustrin.

| Kanada ges viss forskning och utveckling en proportionell skattelattnad, som
avraknas mot den skatt som skall betalas pa arets vinster. Vissa provinser har
ytterligare incitament. Québec ger t.ex. en skatteforman som grundas pa det belopp
som anvands for FoU i forhallande till det som anvands for [Gner i provinsen.

De europeiska landerna maste inse vilka effekter skatteincitament for forskning har pa
branschens beslut om var och hur mycket som skall investeras.

En mojlighet skulle vara att analysera hur olika skattesystem inverkar pa flyg- och
rymdindustrin inom Europa och jamfoéra dem med réttskipningsomraden utanfér Europa. Man
bor ta hansyn till den langa fordréjningen mellan dtgard och effekt inom den hogteknol ogiska
industrin samt flyg- och rymdindustrins alleuropeiska karaktér, eftersom betydande skillnader
mellan de europeiska landernas forskningsskattesystem ocksa kan stéra investeringsbesiut.
Mdjligheten att tillampa skatteincitament och andra forméaner for att framja innovationen i
hela Europa bor 6vervagas, om nodvandigt genom samordnade nationella atgarder, for att
undvika snedvridningar i konkurrensen.

5.3. Att trygga kompetensen

En "kompetensklyfta’ skulle kunna bli ett stort hinder for industrins framtida tillvaxt och
konkurrenskraft i Europa. Snabba tekniska forandringar och 6kad konkurrens understryker
behovet av en kreativ, innovativ och anpassningsbar arbetskraft. Att trygga och
vidareutveckla en stark europeisk kompetensbas kommer att vara en nyckelfaktor nar det
gdler att upprétthdla den globala konkurrensen och hala kvar investeringarna i Europa.
Uthildningssystemens resultat maste darfor bli battre, med utgangspunkt i principen om
livdangt larande, sd att man kan skapa stérre jamvikt mellan grundldggande utbildning och
fortbildning samt bygga broar mellan olika inlarningsmiljéer. Man bér till fullo utnyttja
kunskap och kompetens som forvarvas i bade formella och icke-formella sammanhang.
Tecken pa att det blir allt svérare att rekrytera hogt kvalificerad personal & sarskilt
orovéackande.
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Initiativ for att forbattra flyg- och rymdindustrins kompetensbas i Europa

Hamburgs arbetsgrupp for ett " kvalifikationsprogram”: De regionala flyg-, rymd-
och flygplansforetagen, delstatens arbetsformedlingsbyra, utbildningsinstitutioner
och Hamburgs stad har i samarbete utvecklat kompletterande utbildningsprogram
med inriktning pa flyg- och rymdindustrin, i syfte att trygga en kvalificerad
arbetskraft pa lang sikt.

| kvalifikationsprogrammet ingar grundlaggande larlingsperioder (" flygelektriker”
och ”flygmekaniker”) och sérskilda avancerade yrkesutbildningsprogram. |
februari 2002 borjade den forsta klassen i flygteknik vid Hamburgs allménna
yrkesskola for produktutformning och flygteknik. Denna utbildning &r utformad for
specialister somredan har flera ars erfarenhet fran flyg- och rymdindustrin. Man har
ocksa inrattat ett utbildningsprogram for teknisk engelska, luftfartsréatt och
flygplansteknik — med stéd fran Europeiska Socialfonden och Hamburgs stad — med
sarskild inriktning pa personal i sma och medelstora leverantorsforetag. Hamburgs
universitet for tillampad vetenskap erbjuder olika programi ” flygplanskonstruktion™ ,
bl.a. ett doktorandprogram for heltidsanstallda ingenjérer som annu inte arbetar
inom luftfarten. Det tekniska universitetet Hamburg-Harburg har utvecklat
utbildningsmoduler for unga ménniskor som redan arbetar i flyg- och rymdindustrin,
med stdd fran Europeiska unionen.

| Italien har liknande initiativ utvecklats mellan branschen, universiteten och
myndigheterna, framfor allt i omradena kring Turin, Neapel och Pisa. De omfattar
bade grundlaggande uthildningsprogram och yrkesutbildningsprogram.

Atgarder for att anta utmaningen med en kompetensklyfta maste darfor inriktas pa foljande:

- Ett okat samarbete mellan ett stort antal relevanta aktorer, daribland offentliga organ
och arbetsmarknadens parter pa olika nivaer, i syfte att utveckla och vidta agarder
for 6kad Oppenhet och béttre erk&nnande av examensbevis och intyg, samt forbéattrad
dvergripande kvalitet pa europeisk yrkesutbildning och yrkespraktik med avseende
pa status och anseende. Den har typen av dtgarder bor omfatta program for livsdangt
larande och yrkesutbildningsprogram.

- En verkligt fungerande lank mellan forskningsinstitut och yrkesutbildningssystemet.
5.4. Att underlétta rorligheten

| takt med att branschen konsolideras pa europeisk niva blir den personliga rorligheten en allt
viktigare faktor. Aven om arbetstagare kan bli ombedda att flytta till ett annat land nar
verksamheten flyttas, finns det alvarliga hinder mot en sddan gransoverskridande rorlighet,
eftersom det saknas gemensamma arbetsréttslagar och —bestdmmelser i Europa och eftersom
utl&ndska akademiska examensbevis erkanns i begransad utstrackning. FOr europeiska flyg-
och rymdfdretag som har verksamhet i flera medlemsstater ar effekterna av denna bristande
overensstammelse pataglig. Gransoverskridande program, sasom Eurofighter, kréver stor
rorlighet av de anstdllda vid specialiserade produktionscentra i olika europeiska lander.
Undantagsperioderna & korta och de befintliga dverenskommelsernas bilaterala karaktar
speglar inte det faktum att industrin & sant europei sk.

Europeiska kommissionen behandlade dessa fragor i sin senaste handlingsplan for kompetens
och rorlighet och uppmanade till omedelbara &tgarder for att undanréja praktiska,
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administrativa och réttsliga hinder mot rorlighet. En av de prioriterade dtgéarder pa europeisk
niva som lyftes fram var behovet av att forbattra erkannandet av kvalifikationer genom att
utveckla ett msesidigt fortroende samt insyn och 6ppenhet. For att taitu med denna fraga har
man startat en process for okat samarbete mellan medlemsstaterna, andra europeiska lander
och arbetsmarknadens parter, till foljd av ett mandat fran Europeiska rédet i Barcelona i
mars 2002.

Kommissionen har ocksa pekat sarskilt pa eventuella negativa effekter av de befintliga
sociaforsakrings- och pensionssystemen.

Men eftersom det sannolikt inte kommer att utvecklas ett gemensamt europeiskt
socialforsakrings- och skattesystem inom den narmaste framtiden, krévs det riktade atgarder
som speglar flyg- och rymdindustrins sérskilda karaktar, om den nuvarande situationen skall
forbéttras. Nér det gdller beskattningssystemen finns det hittills endast bilaterala
Overenskommelser mellan enskilda medlemsstater (t.ex. mellan Frankrike och Tyskland) och
dessa & tidsbegrénsade. Utflyttade arbetstagare ges genom dessa Gverenskommelser
mojlighet att betala skatt i sitt eget hemland. N&r det géller socialforsakringssystemen har
gemenskapen inrédttat ett samordningssystem som garanterar rétt till social trygghet for
personer som flyttar inom unionen och som avgor vilket system de tillhor. Utflyttade
arbetstagare tillhor i princip systemet i det land déar de arbetar. Undantag finns dock, t.ex. nar
personal omplaceras mellan tva medlemsstater (upp till 12 eller 24 manader). Just nu
omprovas detta samordningssystem, vilket innebér att det kommer att forenklas och anpassas
till nya situationer.

Sakerhetsunderstkningar av anstéllda som arbetar med forsvarsprogram i olika medlemsstater
skapar ytterligare problem. Den befintliga nationella lagstiftningen har &nnu inte anpassats till
den gransoverskridande karaktéren pa viktiga flyg- och rymdprogram. Lagarna och
bestdmmelserna pa omradet maste bli mer enhetliga for att forhindra onddigt byrakratiskt
krangel.

Sakerhetsundersokningar av personal som arbetar med multinationella program,
sasom Eurofighter, ar komplicerade pa grund av att forfaranden och
handlaggningstider skiljer sig at beroende pa de anstélldas hemland, som maste
utféra undersokningen av personerna i fraga. Avsiktsforklaringen om ramavtalet for
omstruktureringen av den europeiska forsvarsindustrin har gjort det nagot lattare att
inspektera personal, men den under sbkning som gors uppfyller fortfarande inte Natos
krav.

For att underldtta den grénsoverskridande rorligheten bland dem som arbetar inom den
europeiska flyg- och rymdindustrin kravs bl.a. foljande &tgarder:

- De omplaceringsperioder som sociaforsakringssystemen tilldter bor forlangas.
Erfarenheterna fran Airbus pekar pa att minst tolv ar skulle vara en |amplig period.

- De befintliga bilaterala Overenskommelserna mellan enskilda medlemsstaters
socialforsakringssystem  bor utvidgas for att ocksad gdla ett bredare
gréansoverskridande europei skt sammanhang.

- Den europeiska flyg- och rymdindustrins anstéllda som arbetar med férsvarsprojekt i
olika europeiska lander bor omfattas av harmoniserade sdkerhetsundersokningar.
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5.5. Utvidgningen av EU

Det faktum att flera lander i Central- och Osteuropa kommer att ansluta sig till Europeiska
unionen kommer att medféra bade utmaningar och maéjligheter for flyg- och rymdsektorn i
EU. Lander som Polen, Tjeckien och Rumanien har en tradition inom flyg- och
rymdindustrin. Foretag i EU har redan utvecklat sérskilda affarsforbindelser med lokala
foretag. Mgjligheter till riskdelning och partnerskap i nya program har ocksa diskuterats.

Att ha gemensamma standarder &r nyckeln till en narmare dialog. Det pagar redan arbete med
flyg- och rymdindustrin i Polen och Tjeckien som syftar till att dela pa ingdende kunskap och
basta metoder inom omraden som kvalitetskontroll, standardisering och Iuftvardighet.
Nodvandiga forutsdttningar for ndrmare affarsforbindelser & 6msesidigt erkannande inom
dessa omréden och att kandidatlanderna foljer EU:s standarder.

I mars 2002 togs ett initiativ for utbildning om EU:s lagstiftning om civil luftfart och
gemensamma | uftfartsbestdmmelser (JAR) i de central- och Gsteuropeiska léanderna, med
stéd av Europeiska kommissionen.

Méaet maste vara att utveckla Iénsamma och langsiktiga kommersiella och industriella
partnerskap, for att bana vag for ett starkt samarbete och integration med industrin i EU-
landerna och for att hjélpa dessa lander att bli effektiva partner i flyg- och rymdsektorn.
Europeiska unionen bor fundera dver sétt att ytterligare framja denna integrationsprocess,
t.ex. genom att ge stod till inlarning av frammande sprak eller ledarskapsutbildning.

5.6. Civil flygforskning: nyckeln till langsiktig barkraft

Flyg- och rymdindustrin kréver viktiga och |angsiktiga forskningsataganden, eftersom dagens
innovation & nyckeln till framtidens konkurrenskraft. Mer én haften av EU:s medlemsstater
stéder nationella flygforskningsprogram, samtidigt som EU:s finansiering har blivit allt
viktigare. EU:s ramprogram for forskning svarar nu fér omkring 30 % av adla offentliga
utgifter for civil flygforskning i Europa.

Forskningsfinansieringen i Europa speglar dock &nnu inte flyg- och rymdindustrins
alleuropeiska struktur och betydelsen av gransoverskridande projekt. | EU:s gétte
ramprogram for forskning, som omfattar fem ar, féreslas att 1 075 miljoner euro skall andas
till flyg- och rymdforskning, men medlemsstaterna kommer ocksa att fortsétta att finansiera
sina nationella program. Det krévs mer samordning mellan olika forskningsprogram om man
skall komma tillrétta med den nuvarande splittringen inom den civila flygforskningen och
minimera onodigt dubbelarbete. Med tanke pa de begréansade resurserna & sadana
anstrangningar mycket viktiga for att garantera de medel som krévs for omfattande
forskningsprojekt.

| januari 2001 lade en hognivagrupp ledd av kommissionsledamoten Busquin fram sin analys
av den nuvarande situationen (" European aeronautics: A vision for 2020” — Vision 2020), dar
behovet av att vidta dtgarder betonas. | rapporten uppmanas gruppen till ett gemensamt
forskningsomrade for flygsektorn, med utgangspunkt i en gemensam forstaelse av samtliga
intressenters prioriteringar. Ett antal forsta konkreta steg har tagits genom arbetet i det
radgivande rédet for luftfartsforskningen i Europa (ACARE).
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ACARE:s uppdrag ar att utforma och genomféra en dagordning for strategisk
forskning som skall paverka alla europeiska aktorer nar de planerar sina
forskningsprogram, bade pa nationell niva och pa EU-niva, sa att de stammer
Overens med hognivagruppens mal. ACARE kommer ocksa att rekommendera
atgarder for basta mojliga anvandning av befintliga forskningsinfrastrukturer och
for battrade utbildningspolitiska atgarder i syfte att locka den arbetskraft som sektorn
behover.

Bortsett fran béttre mekanismer for forskning och forvarv av teknik, kombinerat med en
effektivare och mer andamdlsenlig uppgiftsfordelning, krévs det allmént sett 6kade resurser.
Hognivagruppen gjorde beddmningen att det under de kommande 20 aren kommer att krévas
ca 100 miljarder euro frén samtliga offentliga och privata kallor, om man skall kunna uppfylla
samhdllets behov och gora den europeiska industrin vérldsledande inom civil luftfart. Detta
ligger i linje med EU-ledarnas allmanna étagande fran Barcelona om att 6ka EU:s insatser for
FoU och innovation och darmed minska klyftan mellan unionen och dess viktigaste
konkurrenter.

De mal som faststélldes i Vision 2020 for att anta de utmaningar som har att géra med
sakerhet, miljo och industrins verksamhet &r mycket krévande och kan endast uppnas med
hjalp av banbrytande teknik, som maste provas noggrant och valideras innan den anvands
for produktion. Detta kommer att kréva betydligt storre utgifter for civil luftfartsforskning:
upp till totalt 100 miljarder euro fram till 2020. Denna investeringsniva ligger i linje med
den tillvaxttakt i utgifterna for FoU och innovation i Europa som Europeiska radet i
Barcelona &r 2002 uppmanade till, dvs. en tillvaxttakt pa 3 % av BNP senast ar 2010, och
med den berdknade utvidgningen av den amerikanska civila luftfartsforskningen under
samma period.

5.6.1. STAR 21-gruppens rekommendationer for en béttre verksamhetsmiljo

— Vid tillampningen av konkurrenspolitiken bor EU aven i fortsdttningen ta
hansyn till flyg- och rymdindustrins sérdrag, sarskilt inom den
forsvarsrel aterade sektorn.

—  Man bor analysera effekterna av olika beskattningssystem for att framja
innovationen internationellt. Mgjligheter att anvanda skatteincitament och
andra incitament for att framja innovationen i hela Europa bér dvervagas, om
nodvandigt genom samordnade nationella é&tgarder for att undvika
snedvridningar i konkurrensen.

—  Man bor erkdnna utbildningsbehoven hos en langsiktig och kompetent
arbetsstyrka.

- Man bor underlétta gransoverskridande rorlighet for personal samt |6sa de
nuvarande problemen, sarskilt de som ror sociaférsakringssystem och
sékerhetsundersokningar inom ramen for forsvarsprojekt.

—  Man bor utveckla praktiska utbildningsprogram i kandidatlanderna for att
paskynda den industriellaintegrationen.

—  Viktiga aktorer bor definiera langsiktiga prioriteringar  for  civil
luftfartsforskning. Framtida forskningsprogram pa europeisk, nationell,

35



regional och industriell niva kraver béttre samordning och dar sa & lampligt
gemensam planering.

—  Man bor fordelatillrackliga allménna resurser for att upprétthdlla en langsiktig
strategi for civil luftfartsforskning, vilket kraver att alla kéllor — bade offentliga
och privata — gor en uppskattad total investering pa 100 miljarder euro under
de kommande 20 aren.

6. EU:SSTYRNING AV DEN CIVILA LUFTFARTEN

Tidigare ansag man att Europeiska gemenskapen kunde begransa sig till att skapa en inre
marknad for tillhandahdllande av flygtransporttjanster, medan mediemsstaterna utformade
lagar och bestdmmelser. Denna strategi har skapat en onddigt invecklad situation for
branschen som helhet. Det europeiska luftfartssystemet har hamnat i klam mellan
medlemsstaternas och EU:s bestammelser, vilket paverkar dess effektivitet. Erfarenheten har
visat att detta ocksa har forsvagat EU:s inflytandei internationella organ.

Det & darfor dags att upprétta en verkligt integrerad regelram fér den civila luftfarten, med
sarskild tonvikt pa nyckelomraden som flygledning, sakerhetsbestammelser samt trygghets-
och miljostandarder. Palangre sikt bor dettaledatill att Europeiska gemenskapen blir medlem
av Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO), som agerar inom FN:s alméanna
ramar, sa att EU kan forsvara sinaintressen i detta forum tillsammans med medlemsstaterna.

6.1. Flygledning och ett gemensamt eur opeiskt luftrum

Det tranga och daligt forvaltade luftrummet i Europa inverkar kraftigt pa de europeiska
flygbolagens effektivitet, vilket i sin tur inverkar negativt pa flygplansindustrins ekonomi.
Den minskade produktiviteten for den utrustning som i huvudsak anvénds for korta
europeiska flyglinjer okar agarnas kostnader, minskar vinsterna och hdjer biljettpriserna, och
de darmed foljande forseningarna gor passagerarnas situation oacceptabel. En hdgnivagrupp
ledd av kommissionens vice ordférande Loyolade Palacio har redan kravt ett starkt och
oberoende regleringsorgan som kan forvalta det europeiska luftrummet tvars 6ver de
nationella granserna. Denna grupp har ocksa framhallit behovet av att anvanda ny teknik.
Med stéd av detta arbete foreslog Europeiska kommissionen ett atgardspaket for flygledning i
oktober 2001, vilket for nérvarande behandlasi rédet och Europaparlamentet.

Om man genomforde dessa rekommendationer skulle man bidra till att komma tillrétta med
de kroniska forseningar som redan har drabbat den europeiska luftfarten, och med effekterna
pa den berdknade tillvaxten skulle man gora annu mer for branschens framtid.

De totala kostnaderna for forseningar i Europa under ar 2000 har uppskattats till 2,9-
4 miljarder euro. Mer an en fjardedel av flygningarna var forsenade och den
genomsnittliga vantetiden var 43 minuter. 40 % av dessa forseningar anses bero pa
flygledningen.

Den europeiska flyg- och rymdindustrin har redan utvecklat avancerad teknik och
driftsprinciper som skulle kunna vara anvéndbara nér det gédler att bygga upp ett
sammanhangande europeiskt flygledningssystem (ATM), som & driftskompatibelt med
befintliga system i andra delar av vérlden.

Den industriella rédgivande gruppen skulle vara ett |ampligt forum for att utveckla tekniska
specifikationer tillsammans med branschen. Tanken bakom forslaget om att inrétta en sadan
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grupp var att den skulle formedla bidrag fran industrin och andra berorda parter till initiativet
for ett gemensamt luftrum. Denna grupp bor inréttas genast. Alla olika verksamhetsomraden
bor omfattas av en Overgripande generalplan.

En effektiv europeisk flygledningsstrategi kommer att vara avgorande om EU skall fa ett
storre inflytande inom internationella organ.

6.2. Ett enda sdker hetsregleringsorgan

Hittills har nationella organ haft ansvar for luftfartssékerheten, bl.a. genom att certifiera
flygplan och komponenter. Dessa uppgifter samordnas genom systemet for de gemensamma
luftfartsmyndigheterna (JAA). JAA & en ingtitutionaliserad struktur for europeiska civila
luftfartsmyndigheter, déar nationella atgarder diskuteras och harmoniseras, men den &r inte ett
réttsligt organ som har befogenheter att fatta bindande beslut.

Eftersom industrin har konsoliderats pa europeisk niva & denna mellanstatliga strategi inte
langre lamplig. Den skapar byrakratiska bordor for branschen utan att forbéttra sakerheten.
Europeiska kommissionens forslag till en forordning om faststdllandet av gemensamma
bestammelser pa Iuftfartsomrédet och om inrdttandet av en europeisk byra for
luftfartssakerhet (EASA) — som for nédrvarande slutbehandlas i ministerrddet och
Europaparlamentet — &r ett mycket avgorande steg. Med denna forordning kommer ett enda
organ att fa mojlighet att fatta bindande beslut, till skillnad fran JAA-systemet.

Med en passande behdrighetsnivd, lamplig delegering frén medlemsstaternas sida och
resultatformaga bor denna europeiska byra sa snart som majligt etableras som EU:s enda
certifieringsinstans. Man bor inga lampliga 6verenskommelser for att ge EASA mojlighet att
bygga vidare pa traditionen om samarbete med andra europeiska lander och viktiga
regleringsorgan i andra delar av véarlden, sasom amerikanska Federal Aviation Administration
(FAA).

Nationella myndigheter kommer dock fortfarande att kunna fullfolja sina egna politiska mal
pad omraden som annu inte omfattas av EASA:s bestdmmelser. Det gédler bl.a. drift av
flygplan, licensiering av flygplansbeséttningar, flygplatser och flygsakerhetsbestammelser.
Branschen vill ha ett organ som med tiden skall kunna spela en stark roll pa den
internationella arenan, som hittills har dominerats av amerikanska FAA, sa att EU:s
strategiska stallning forbéttras i takt med att industriférbindelserna dver Atlanten fortsétter att
utvecklas. | ett |angsiktigt perspektiv skulle detta kunna leda till att sékerhetsfragor behandlas
inom en transatlantisk organisation, men for att kunna se till att det antas réttvisa
bestdmmelser maste EU hatillracklig tyngd for att uppvéaga FAA:s makt.

Den europeiska byrans ansvarsomrade méaste darfor snabbt utvidgas till att omfatta omraden
som for narvarande skéts av de enskilda medlemsstaternas nationella organ.

6.3. Att garantera luftfartsséker het

Som en foljd av handelserna den 11 september 2001 insdg medlemsstaterna hur beroende de
& av varandra och att de maste vidareutveckla det gemensamma arbetet med att effektivt
skydda den civila luftfarten mot terrorhot.

Gemenskapen har, som ett forsta steg, fatt i uppgift att se till att det utvecklas och tillampas
gemensamma standarder for forebyggande sakerhetsdtgarder, men det maste goras mer for att
anpassa metoderna for att forebygga hotet, med hjdlp av resurser som den nya tekniken kan
mojliggora pa omraden som cockpitsakerhet och kryptering.
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Den typen av insatser boér samordnas i ndra samarbete med Forentastaterna, sa att de
forebyggande dtgéarder som vidtas pa bagge sidorna av Atlanten &r forenliga och inte skapar
olésliga problem for branschen. Pa det séttet skulle den europeiska teknikbranschen fa ett
gyllene tillfalle parallellt med den amerikanska industrin, som har varit aktiv med att foresla
|Gsningar.

6.4. EU:s strategi i miljofréagor

L uftfarten paverkar miljon framfor alt i form av flygplansbuller och motorutslapp. Buller ar
oftast en lokal fraga. Det utgor ett stort hinder mot en framtida utbyggnad av manga
nuvarande flygplatser, och déarmed mot luftfartssystemets vaxande kapacitet. Gasutsl&ppen
fran flyget stod for 2 % av samtliga koldioxidutsidpp ar 1992 och vantas dka till ca3 % av
vérldens totala utd&pp ar 2015. Andra utdépp, bl.a. av kvéaveoxider, paverkar den lokala
luftkvaliteten och klimatférandringen, och utddppens stralningseffekt (den globala
uppvarmningen) tycks dka av att de sker pa htga hojder.

Det har redan tagits viktiga steg for att minska bullret och utsldppen fran flyget, men for att
garantera hdllbar utveckling inom industrin krévs det anstréangningar for att minska dem
ytterligare. | Vision for 2020 har man redan satt upp ma for flygplans- och
flygmotorutvecklingen under de tva kommande artiondena, bl.a. malet att den specifika
branslekonsumtionen skall halveras och att kvaveoxidutsldppen skall minskas med 80 %.

Luftfarten & en varldsomspannande industri. For att undvika snedvridningar i konkurrensen
mellan transportféretag och mellan tillverkare bor miljofragor behandlas pa internationell
nivd, dvs. inom Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO). EU och dess
medlemsstater bor stréva efter att forstarka sin roll inom denna organisation, for att verkligen
kunna utdva inflytande i relevanta bes utsprocesser.

STAR 21-gruppens rekommendationer for forbattrad styrning av den civila luftfarten

Det finns ett akut behov av en stark europeisk organisation som kan befordra sektorns
overgripande intressen. EU:s inflytande maste utstréckas bortom unionens granser, i
samarbete med vérldens regleringsorgan inom luftfarten. Viktiga rekommendationer for att
uppna dessamdl &r foljande:

e Civil luftfartsmyndighet: Europeiska unionen maste ta pa sig rollen som politisk
beslutsfattare och reglerare pa samtliga omraden inom den civila luftfarten, genom att
tala med en enda rost & EU:s véagnar i ala relevanta internationella organisationer,
framfor allt ICAO. Detta bor i sista hand leda till att gemenskapen blir medlem i dessa
organ, tillsammans med medlemsstaterna. Fulla befogenheter for den europeiska byran
for luftfartssakerhet EASA och ett snabbt utvidgat ansvarsomrade &r ett forsta steg i
denna riktning.

e Flygledning: En generalplan for ett gemensamt europeiskt luftrum bdr utvecklas inom
de ramar som for narvarande diskuterasi Europaparlamentet och rédet.
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1. DET LIVSVIKTIGA BEHOVET AV EN EUROPEISK SAKERHETS- OCH
FORSVARSKAPACITET

En av statens priméra uppgifter & att skydda medborgarna. Det & numera vedertaget att
denna sakerhet i manga fall maste skapas pa europeisk niva. Handelser utanfor EU:s granser
kan fa langtgaende foljder inom unionen. Oron pa Balkan har gett upphov till omfattande
flyktingstrommar som direkt paverkar EU-landerna, medan handelserna  den
11 september 2001 visade att vi maste vara beredda pa att klara nya typer av sakerhetshot,
béde internt och internationelt.

De europeiska landerna har hanterat dessa sakerhets- och forsvarsbehov fran tre olika, men
inbordes rel aterade utgangspunkter:

- Alla medlemsstaters nationella daganden om att forsvara det egna territoriet spelar
fortfarande huvudrollen i medlemsstaternas sékerhets- och forsvarspolitik.

- Elvamedlemsstater ar ocksa medlemmar av Nato, som har gett hog prioritet &t kravet
pa att forstarka dessa europeiska allierades kapacitet, s att de kan vara fullvéardiga
partner i alliansen.

- Genom Fordraget om Europeiska unionen kom EU:s medlemsstater 6verens om att
utforma och bedriva en gemensam utrikes- och sékerhetspolitik, bl.a. att stegvis
inrdita en gemensam europeisk sakerhets- och forsvarspolitik och darmed stérka
EU:s identitet och oberoende i syfte att framja fred, sékerhet och framsteg i Europa
och vérlden.

Alla dessa tre utgangspunkter fordrar alltmer kréavande tekniska losningar. Handelserna den
11 september 2001 understrok ytterligare behovet av kraftfullare atgarder for att skydda
medborgarna, bade civilt och militart, och gjorde denna uppgift &n besvérligare. Men for att
EU skall kunna uppfylla dessa behov av civilt skydd och férsvar — en uppgift som angesi EU-
fordraget — maste unionen ha kapacitet att gora detta. Och denna kapacitet maste i stor
utstrackning tillhandahdllas av flyg- och rymdsektorn.

Med det gemensamma europeiska huvudmadlet, eller huvudmalet fran Helsingfors, har man
redan slagit fast vad som behdvs for att sétta in snabbinsatsstyrkan pa 60 000 man. Det ar for
tidigt att géra antaganden nér det géller de andramal som EU:s medlemsstater skall sétta upp
for den gemensamma europeiska sékerhets- och forsvarspolitiken. Det & emellertid uppenbart
att de &aganden som redan har gjortsinom Nato och nationellt stéller omfattande nya krav pa
medellang och lang sikt, med tanke pa att alla styrkor som sétts in skall vara tillgangliga for
nationernas, Natos eller EU:s syften.

Det gemensamma europeiska huvudmal et

" Ett gemensamt europeiskt huvudmal kommer att antas for militéra resurser som kan
séttas in snabbt, och mal for de samlade resurserna inom omradena fér ledning och
kontroll, underréttelser och strategiska transporter [...] foér att genomféra ala
Petersberguppdragen; detta skall uppnas genom frivilliga samordnade nationella och
multinationellainsatser.”

Europeiska radets sutsatser fran toppmétet i Helsingfors, 1999
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7.1. Att faststalla kapacitetsklyftan

EU:s omedelbara intresse &r att leda krishanteringsoperationer over hela skalan av de sk.
Petersberguppdragen: humanitéra operationer, réaddningsinsatser, fredsbevarande funktioner
samt s&dana stridsuppdrag som ingdr i krishantering, bl.a. fredsskapande dtgarder. Samtidigt
kommer berérda medlemsstater att std for de forsvarsmedel som kravs for att trygga
nationernas och EU:s intressen samt de transatlantiska intressena inom den befintliga
sékerhetsstrukturen, sarskilt Nato.

Behovet av dkad kapacitet for att uppfylla det gemensamma europeiska huvudmalet ar fullt
erkant pa EU-niva och har ett ndra samband med flyg- och rymdindustrins framtid i Europa.
EU:s medlemsstater har aviserat att de &r fast beslutna att forbéttra den operativa kapaciteten i
enlighet med EU:s handlingsplan for militéar kapacitet, sa att de kan fullgora
Petersberguppdragen,  framfor  alt de uppgifter som  gdller tillgénglighet,
omgrupperingsformaga, uthadllighet och samverkansformaga. De har séarskilt kommit Gverens
om att fullfélja sinainsatser pa omrédena ledning, kontroll, kommunikation och underréttel ser
(C3lI) samt strategiska luft- och g 6transporter.

Kapaciteten for ledning, kontroll och underrattelser med resurser som obemannade
Overvakningsplan och satellitkommunikationssystem & mycket viktiga for att EU skall
kunna utfora Petersberguppdragen, daribland krishantering i grannlander (t.ex. pa Balkan)
eller pdannat hall i vérlden.

Strategiska lufttransporter ger beslutsfattare i Europa méjlighet att snabbt flytta styrkor till
mer avldgsna destinationer, dar de kan genomféra fredsbevarande insatser eller
interventioner, och att snabbt evakuera méanniskor fran oroshérdar i vérlden samtidigt som
forlusterna minimeras.

Man har kommit dverens om att framja en stegvis utveckling av en gemensam europeisk
forsvarspolitik genom — na medlemsstaterna anser det lampligt — samarbete pa
rustningsomradet. Vid Europeiska radets méte i Laeken (december 2001) medgavs betydel sen
av en béttre harmonisering av militéra krav och planering av vapenupphandlingen, och man
noterade att EU och ansvariga ministrar fick i uppdrag att soka efter l6sningar och nya
samarbetsformer s att nodvandig kapacitet kan utvecklas, genom ett optimalt utnyttjande av
tillgangliga resurser.

Flyg- och rymdsektorn & sdedes ett mycket viktigt omrade, dels nar det galler militara
tillampningar, dels nér det galler att minska kapacitetsklyftan, vilket & avgorande for den
gemensamma europei ska sékerhets- och forsvarspolitikens trovardighet.

7.2. En utmaning for EU

De europeiska landernas forsvarsbudgetar maste anvandas pa ett mer enhetligt sétt. Europas
traditionella samordning och samarbetsmekanismer brister i effektivitet. De militéra kraven i
Europa & inte harmoniserade, vilket gor att marknaderna och inkdpen blir splittrade och
altfor sma for att industrin skall ha majlighet att utveckla langsiktiga produktionsinriktningar
och bli mer konkurrenskraftiga.

Foljden av den splittrade forsvarsmarknaden & att forskningen och tekniken & varken

gemensamma eller tillrackligt omfattande for att den europeiska branschen skall kunna
utnyttja den basta tekniken pa ett likartat sétt. Medan europeiska foretag vantas medfinansiera
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en stor andel av sin militéra FoU far den amerikanska industrins FoU fullt stod, en politik som
Forenta staterna bekraftade i maj 2001.

Denna kombination av faktorer hammar alvarligt den europeiska branschens satsningar pa att
forbli konkurrenskraftiga pa viktiga marknader. Det extra paket med 40 miljarder dollar som
den amerikanska administrationen har andagit till i huvudsak forsvarsindustrin till foljd av
héandelserna den 11 september 2001 — utéver den budget pa mer an 400 miljarder dollar som
har foreslagits for 2003 — skulle kunna férvarra situationen ytterligare.

Den stora bristen pa jamvikt mellan Forentastaterna och Europa snedvrider inte bara
konkurrensen utan forsvarar ocksa samarbete och partnerskap tvérs dver Atlanten.

Om EU skall vinna trovardighet i utrikes- och sakerhetspolitiken méaste unionen ha lamplig
militar kapacitet. Det behovs 15-20 ar fran teknikbedomning till operativ idriftséttning av
militdra system. P4 omraden dér inga viktiga FoU-program genomfdrs, kommer EU inte att
ha nagot annat val an att ge upp den operativa kapaciteten inom dessa sektorer eller bli
beroende av leveranttrer utanfor EU.

Den senaste tidens handelser understryker hur viktigt det &, for bade civil och militar
krishantering, att ha effektiva och snabba underréttel se-, lednings- och kontrollprocesser samt
exakta vapensystem utan negativa sidoeffekter. Dessa krav fordrar innovativa och komplexa
|6sningar, och for att utveckla dessa kan man behdva utféra genomforbarhetsférsok och skapa
demonstratorer for att fa fram en ny generation utrustning pa nyckelomraden som spaning och
réddning, rekognoscering, C3I-system, obemannade lufttransporter och smart krigsmateriel.
Om EU inte bibehdller en sddan kapacitet och vidareutvecklar den, &r risken pétaglig att
unionens formaga att agera kommer att dikteras av Forentastaterna, pa grund av den
amerikanska dominansen Over forsorjningen av vissa typer av utrustning eller stod till redan
levererade system.

Om EU:s medlemsstater inte utokar sina &aganden till flyg- och rymdindustrin och diskuterar
dessa frégor pa EU-niv4, ar risken stor att de begransar unionens sdvstandiga formaga att
utforatill och med de grundl&ggande Petersberguppdragen, for att inte tala om de forpliktel ser
som enskilda medlemsstater har inom Nato.

Den nya elektroniska miljon

Krigforingens natur haller pa att férandras i grunden. Denna forandring drivs av
behovet av att maximera nyttan av de militara styrkor som sétts in, Oka
Overvakningen mot terrorhotet och flexibelt bemtta detta hot samt det livsviktiga
behovet av att minimera antalet militara och civila forluster till foljd av militara
ingripanden. Detta scenario innebar att obemannade flygplanssystem behdver
anvandas for bade 6vervakning och stridsplanering.

En stor del av den teknik som kréavs for denna nya kapacitet ar generisk. Att satta in
obemannade system kan visa sig vara en palitlig och kostnadseffektiv metod for att
Overvaka och hantera data nar det galler fiskeproduktion, granspatruller,
uppratthallande av lag och ordning, civil spaning och raddning och manga andra
tillampningar som har stor marknadspotential. Den europeiska flyg- och
rymdindustrin bor tillhandahalla bade civila och militara tillampningar.

Forenta staterna har hittills gjort de stérsta framstegen for att bygga upp en sadan
elektronisk miljo och for att utveckla och satta in obemannade system. Om inte EU
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kan bygga upp en egen sjalvstandig kapacitet pa detta omrade — om an pa en lagre
och darmed billigare kapacitetsniva — kommer unionen att bli allvarligt begransad i
sin formaga att spela en viktig roll i militira operationer tillsammans med
Forenta staterna eller, vilket & annu viktigare, i sin formaga att gora galvstandiga
insatser. Nyckelfragan i det har sammanhanget kommer att vara de europeiska
lander nas samverkansformaga och deras formaga att samverka med Férenta staterna
och Nato.

7.3. Ny strategi for EU:sfor svar shehov

Av dla ekonomiska sektorer ar sektorn for forsvarsmateriel den enda i Europeiska unionen
som fortfarande i hdg grad styrs av den nationella politiken. Att definiera framtida krav och
sorja for nuvarande behov & uppgifter som ofta skots pa strikta nationella grunder; har tas
inte mycket hansyn till gemensamma intressen. Detta & dyrt och ineffektivt, eftersom det
innebdr dubbelarbete och tkade kostnader i en tid av anstrdngda budgetar. Foljande &r
uppenbart:

- En fragmenterad marknad gor att EU inte uppnar de stordriftsfordelar som behovs
for att minska kostnaderna, finansiera forskning och utveckling och se till att
tekniken tillampas effektivt.

- De traditionella samarbetsmetodernainom EU ger inte bast valuta for pengarna.

Utvecklingen av gemensamma mal i utrikespolitiken och samarbetet i sakerhetsoperationer
maste motsvaras av gemensamma mda och samarbete nar det gdler att utforma och
inforskaffa redskap. Arbetet med att harmonisera militéra krav och planera vapenupphandling
bor paskyndas — vilket rekommenderades vid toppmoétet i Laeken & 2001 — sa att en
omfattande rustningspolitik kan utvecklas pa EU-niva. Initiativ for gemensam upphandling
inom organisationer som den gemensamma samarbetsorganisationen for forsvarsmateriel
(OCCAR) och Vasteuropeiska forsvarsmateriel gruppen (WEAG) maste utvecklas snabbare.

Utgiftsrationalisering racker dock inte for att tacka behoven pa den nya dagordningen for
sékerhet. Det kommer att behdvas ytterligare resurser, och dessa nya resurskrav kommer
samtidigt som flera europeiska regeringar har foresatt sig att omstrukturera sina vapnade
styrkor for att anpassa dem till en ny strategisk miljo, dar de militéra kraven & annorlunda.
Att omstrukturera kostar dock pengar, och eventuella besparingar & inte méjliga pa ett bra
tag. Den Overgripande strategin for krishantering — ett inslag i den gemensamma utrikes- och
sakerhetspolitiken — kommer att kréva dyr ny kapacitet, bl.a. polisarbete.

EU:s handlingsfrinet kostar, och priset & lamplig utrustning av de europeiska vépnade
styrkorna och en stark industriell och teknisk bas. EU bor darfér vara den niva dar man fattar
beslut om nationella utgifter for forsvarsmateriel, omformulering av prioriteringar inom
ramen for befintliga forsvarsbudgetar och lampliga svar pa nya hot. Dagens begransade
dtaganden for sammanslagna FoU-projekt pa forsvarsomradet bor dessutom utokas. Dessa
projekt bor innefatta breda samarbetsprogram for demonstratorer som for samman
verksamheter fran olika mediemsstater, sa att det skapas starka forskningsramar pa
forsvarsomradet.
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Medlemsstaternas och EU:s &tagande att skapa en andamalsenlig forsvarsstruktur, en struktur
som & altmer galvstandig och som passar EU:s nya strategier och prioriteringar, kraver en
europei sk rustningsprocess som innebér foljande:

- Utformning av en gemensam europeisk rustningspolitik baserad pa en varaktig
teknisk och industriell bas pa forsvarsomradet, tillsammans med en utveckling av
effektiva FoU-program, sa att man kan uppfylla de forsvars- och sakerhetsbehov som
har faststéllts for EU:s gemensamma utrikes- och sdkerhetspolitik och bygga ut den
europei ska kapaciteten inom den nordatlantiska alliansen.

- Framjande av andamdsenliga arrangemang pa medlemsstatsniva  for
rustningssamarbete, med utgangspunkt i de "basta foredomen” som hamtats fran
avsiktsforklaringen om ramavtalet rorande omstruktureringen av den europeiska
forsvarsindustrin.

- Skapande av en samstammig EU-ram for att forma en integrerad europeisk marknad
for forsvarsmateriel, som gor att branschen kan utnyttja stordriftsfordelar och till
rimliga priser leverera den utrustning och de tjanster som EU:s gemensamma
politikomréden och exportmarknaden kraver.

Sédana strukturella forbéttringar récker dock inte nér det géller att tillhandahdlla den nya
kapacitet som behdvs for att de europeiska ledarnas strategiska mal skall kunna uppnas. De
europeiska landernas altmer omfattande ataganden inom forsvar och sékerhet kraver okade
resurser. Slutsatsen ar ofrankomlig: de dvergripande utgifterna maste bli stérre.

7.4. En inremarknad for forsvarsmaterie

Eftersom den europeiska flyg-, rymd- och férsvarsindustrins konkurrenskraft ar avgorande for
trovardigheten av EU:s sikerhets- och forsvarsmal bor man, nar det & mdjligt, utnyttja
befintliga instrument for att avveckla den politik och de metoder som hindrar europeiska
forsvarsforetag fran att fungera mer ordentligt.

En konsolidering av den europeiska flyg- och rymdindustrin och forsvarsindustrin gér hand i
hand med en altmer omfattande 6verféring av produkter, komponenter, insatsvaror och
ramateria mellan oberoende foretag som har ett kund-everantorsforhdllande aternativt
mellan foretag eller fabriker som ingar i samma foretagsgrupp. | bégge fallen &r det viktigt att
garantera fri rorlighet for varor pa den inre marknaden, sa att de omstrukturerade europeiska
foretagens konkurrenskraft inte aventyras. Liksom nar det gdler administrativ forenkling
handlar det om att inrdtta forfaranden som majliggor snabbare rorlighet for varor och
komponenter, vilket & en nddvéandighet for modern och flexibel féretagsledning.

Att underlatta fri rorlighet for forsvarsmateriel genom forenklade kontroller i samband med
Overféring inom gemenskapen och harmoniserade tullforfaranden & en nodvandig
forutsattning for en integrerad inre marknad, som & grundlaggande for det mervarde som EU
ger.

Atgarder som har utvecklats pé den inre marknaden for andra omréden dar EU har omfattande
erfarenhet av reglering, t.ex. principer for offentlig upphandling, kan ocksa vara relevanta nar
det gdller att skapa en inre marknad for forsvarsmateriel, sarskilt mot bakgrund av
utvecklingen av en gemensam europeisk rustningspolitik, dar det tas hansyn till sérdragen pa
omradet for férsvarsmateriel.
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Europaparlamentet stoder detta synsdtt. | april 2002 antog parlamentet en resolution om
Europas forsvarsindustrier, dar man upprepar standpunkten att en stark, andamalsenlig och
livskraftig europeisk rustningsindustri och en effektiv upphandlingspolitik & avgérande for
utvecklingen av den gemensamma europeiska sakerhets- och férsvarspolitiken. Parlamentet
bekréftade ocksa sitt stod till den handlingsplan som finns i kommissionens meddelande fran
1997 om att genomfra Europeiska unionens strategi for forsvarsindustrin, med krav pa en
bradskande omstrukturering i sektorn och en europeisk marknad for forsvarsmateriel.

Europaparlamentet har begart att en uppdaterad handlingsplan sa snart som mgjligt skall
overlamnas till rédet och parlamentet och samtidigt bett kommissionen att dvervéga foljande:
| hur hog grad skall den gemensamma handelspolitiken och disciplinen pa den inre
marknaden tillampas pd forsvarsindustrin? Ar det mojligt att utveckla ett organ med
foretradare fran flera ingtitutioner och férsvarsindustrin som skall sa samman och samordna
forskning pa forsvarsomradet, med ACARE (radgivande radet for luftfartsforskningen i
Europa) som forebild? Behovs det vidare atgarder for att underlétta en etablering av
gransoverskridande foretag och integreraindustriernai kandidatlanderna?

Pa langre sikt erbjuder konventet om Europeiska unionens framtid en majlighet att faststalla
vilka institutionella och operativa |6sningar som ar effektivast for att uppna unionens mal pa
forsvarsomradet, och darmed ocksd for att stéarka den europeiska flyg-, rymd- och
forsvarsindustrins konkurrenskraft.

STAR 21-rekommendationer for forsvarssektorn

e Slutmal: en europeisk rustningspolitik som skall ge struktur & de europeiska
marknaderna for forsvars- och sdkerhetsutrustning och mgjliggéra en varaktig och
konkurrenskraftig teknisk och industriell bas.

e Harmonisering av militdra krav samt planering av upphandlingsbudgetar och
vapenanskaffning.

e Okade och mer effektivt anvanda resurser, i kombination med uppmuntran av europeiska
samarbetsprogram och effektivare uppgiftsférdel ning mellan medlemsstaterna.

e Mer sammanhangande utgifter for forsvarsforskning mellan medlemsstaterna.

e Insatser for att etablera en europeisk marknad for férsvarsmateriel och ett rustningsorgan
med ansvar for ett stort antal omréden som har anknytning till anskaffning, gemensam
forskning och utveckling, upphandling av lagerprodukter osv.

e Framjande av EU-omfattande insatser, i likhet med ramavtalet om omstruktureringen av
den europeiska forsvarsindustrin.

e Minskade klyftor, vilka har identifierats i det europeiska huvudmalet och i de kollektiva
kapacitetsmalen.

8. ATT SAKRA EUROPASROLL | RYMDEN

Under de senaste 40 &ren har Europa utvecklat en betydande kapacitet i rymden genom
rymdfarkoster och bérraketer samt stédjande markinfrastruktur. De & nu ytterst viktiga
verktyg for de europeiska medborgarnas vafard och sikerhet. De utgor nyckeln till manga
tillampningar pa bade det civila och det militara omradet, och deras betydelse fortsatter att
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vaxa snabbt. Tillampningar for rymden ger ett centralt och allt storre bidrag till EU:s
politikomréden, t.ex. miljo, transport, jordbruk och utveckling. Den framvaxande
gemensamma utrikes- och sakerhetspolitiken och genomférandet av Petersberguppdragen
kréver ocksa kapacitet som fordrar anvandning av rymdteknik.

Dessa tillampningar & beroende av EU:s kapacitet inom tre msesidigt beroende omraden:

- Anvandning av rymden for jordobservationer, navigering och telekommunikationer.
- Rymdvetenskap.

- Tillgang till rymden.

8.1. Betydelsen av rymdtillampningar

Rymdens strategiska betydelse for Europa & vida erkand. Alltsedan Europeiska
rymdorganisationen (ESA) inréttades ar 1975 for europeiskt samarbete inom civil
rymdverksamhet har ett av organisationens mal varit att bidratill en battre forstaelse av jorden
och universum, genom att utveckla och driva sérskilda program. Genom sadana multilaterala
program — i kombination med nationella anstrangningar — har EU utvecklat en betydande
kapacitet inom rymdfarkostteknik. Arianefamiljen av barraketer har ocksa utvecklats for att
ge oberoende tillgang till rymden.

Med hjalp av satellitdvervakning kan man spara vader- och miljoménster och hjalpa
till att faststélla, genomféra och bevaka EU:s internationella ataganden, sasom
Kyotoprotokollet till FN:s ramkonvention om klimatférandringar. Med global
positionsbestamning kommer man att avsevart forbéattra det europeiska
transportsystemets sikerhet, andamalsenlighet och intermodalitet, genom exakt
information om belédgenhet och navigering. Satellittelekommunikationstjénster ger
majlighet att forbattra kommunikationssystemen i Europa.

Ar 2000 bestémde sig Europeiska kommissionen och Europeiska rymdorganisationen (ESA)
for en gemensam europeisk rymdstrategi och tillsatte en arbetsgrupp som var gemensam for
kommissionen och ESA. Tva gemensamma program blir sérskilt viktiga inom den narmaste
framtiden: Galileo-systemet for global positionsbestamning och Global dvervakning fér miljo
och sékerhet (GMES).

Galileo ar ett europeiskt program for satellitnavigering som baseras pa en
konstellation av 30 satelliter 6ver hela varlden och lokala markmottagare, som skall
tillhandahalla tjanster till anvandare pa i princip alla orter. Detta system kommer att
vara kompatibelt med och kompletterande till GPS, dvs. det system som skots av det
amerikanska forsvarsdepartementet. EU:s ministrar har godkant projektets
utvecklingsfas, som l6per framtill 2005 och som kommer att foljas av installations- och
utnyttjandefaserna. Malet ar att systemet skall tasi bruk 2008.

GMES é&r ett europeiskt initiativ som lanserades 1998. Inom ramen for detta initiativ
kommer man att utnyttja befintliga och planerade satellitforskningsanlaggningar for
att skapa ett operativt system for rymdbaserad information. Overvakningskapaciteten
kommer att inriktas pa globala forandringar, patryckningar pa miljon och eventuellt
sékerhetstillampningar, 1 den héndelse EU:s gemensamma utrikess och
sakerhetspolitik kraver sadana tillampningar.
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8.2. Utmaningar for rymdindustrini EU

Rymdverksamheten &r bl.a. inriktad pa tillampningar av rent kommersiellt intresse inom den
civila sektorn, sarskilt telekommunikationssatelliter. Under de senaste tio aren har
rymdsektorn i EU gjort tunga investeringar for att dra fordel av den betydelsefulla tillvaxt
som har genererats av denna kommersiella marknad, medan de lénsamma programmen |
Forenta staterna huvudsakligen har varit institutionella. Den senaste tidens snabba nedgang pa
marknaden for telekommunikationer — och darmed pa marknaden for barraketer — aventyrar
den europeiska rymdindustrins barkraft. Nedgangen sammanfaller med en minskning av
staternas rymdbudgetar, vilket hotar finansieringen av rymdorgani sationernas program i EU.

Den europeiska rymdindustrins starka beroende av den kommersiella marknaden star i
kontrast till situationen i Forenta staterna, dar huvuddelen av intékterna kommer fran statligt
finansierade program. Okade amerikanska offentliga investeringar i rymdindustrin kommer
att fortsétta att sétta press pa Europas industri — global dominans nér det géller materiel och
tillampningar for rymdsektorn & namligen ett uttalat politiskt mal fran Forenta staternas sida.

Statistiken belyser denna situation: & 1999 &g de amerikanska flyg- och rymdforetagens
omséttning  for  rymdrelaterad  verksamhet pa 33 700 miljoner dollar,  varav
26 000 miljoner dollar — mer an tre fjardedelar — finansierades av forsvarsdepartementet och
NASA. Europeiska foretag hade daremot en omséttning pa mindre dn 5500 miljoner euro,
varav endast hédlften kom fran institutionella kallor — resten kom fran den konkurrenskraftiga
kommersiella marknaden.

Forsvarsprogrammen i EU har dessutom drivits nationellt eller bilateralt (i sallsynta fall
multilateralt). Det har blivit ett anta stora framgangar, men budgetarna har varit begransade:
mindre 8n 5 % av den amerikanska industrins totalsumma, ocksa om man slar ihop samtliga
program. Anstrangningar for att ge mer stod till europeiska samarbetsprogram har annu inte
gett resultat, och programmens framtid & fortfarande osaker. Konsekvensen & — i motsats till
de civila rymdprogrammen — att det dnnu inte finns nagon struktur pa europeisk eller
multilateral niva dar medlemsstaterna kan diskutera sina behov av rymdteknik for sakerhets-
och forsvarsandamal.

Om EU inte antar dessa utmaningar kommer det att fa genomgripande och eventuellt
odterkalleliga konsekvenser. EU skulle kunna forlora sin savstandighet inom viktig
strategisk och kommersiell satellitteknik, sdsom navigering, kommunikation eller
jordobservationer — bade civilt och militart — samt nér det galler tillgang till rymden. EU:s
mojlighet att védja mellan olika politiska aternativ och dess viktiga industriella roll inom
detta strategiska hogteknologiska omréde skulle riskeras, och EU skulle bli beroende av
andra. Detta skulle i sin tur kunna leda till att EU forlorade sin stéllning inom kommersiella
sektorer och tjansteomraden som &r beroende av kapacitet i rymden.

8.3. Behovet av en dynamisk rymdpolitik

En dynamisk langsiktig europeisk rymdpolitik — som foresprékas i kommissionens och ESA:s
gemensamma strategi — bor ha vissa huvudpunkter:

Galileo: Nu nér Europeiska unionens rad har gett gront ljus for Galileo & nasta steg att setill
att infrastrukturen byggs férdigt och att man sedan borjar driva och utnyttja systemet. Man
maste verkligen vara uppméarksam under projektets genomforande och tydligt identifiera
behov av ytterligare infrastruktur samt definiera tjanster for projektet, med avseende pa det
offentligas finansiering av infrastrukturen och branschens deltagande pa tjansteomradet.
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Galileo kommer att innebdra en rad fordelar for flyg- och rymdindustrierna och fér den
europeiska ekonomin som helhet samt medfora att EU:s industri ligger langst fram i den
rymdtekniska utvecklingen. Systemet kommer ocksa att tillhandahdlla ett véarldsomfattande
driftssystem som kompletterar andra befintliga navigeringssystem, som vid behov skulle
kunna utgdra en saker reservutvag.

GMES: Detta viktiga initiativ bor utvecklas snabbt, sd att EU far en oberoende, salvstandig
och funktionsduglig global Overvakningskapacitet for miljo- och sdkerhetsrelaterade
bevakningsbehov.

Ett fullstandigt GM ES-program maste uppréttas senast i borjan av 2004, i enlighet med radets
resolution fran december 2001, om man skall kunna uppna maet om en funktionsduglig och
varaktig kapacitet senast & 2008. Som ett forsta steg krévs det tidiga storskaliga prototyper
som skapas genom natverk mellan rymdinfrastruktur och annan infrastruktur, med stéd av de
medel som kravs for det europeiska ramprogrammet for forskning och ESA:s program och
med hjalp av atgarder for att upprétta en lamplig institutionell struktur for insamling och
tillhandahallande av rymdrel aterad information for miljo- och sakerhetsomradet.

Att uppfylla EU:s sdkerhetsmal: Rymdtillampningar kan stodja flera av den gemensamma
utrikes- och sakerhetspolitikens olika mal, som ett komplement till medlemsstaternas egna
resurser, t.ex. informationsinsamling, kommunikation och verifiering. Men en integrerad
strategi kommer att bli nédvéandig for samtliga berdrda parter — medlemsstaterna, Europeiska
kommissionen, rédet och Nato — om enskild eller delad kapacitet skall kunna utvecklas.
Prioriteringarna &r foljande:

- Att utnyttja befintlig och planerad infrastruktur, som i huvudsak & nationell men
som &aven innefattar EU:s satellitcentrum, for att stodja Petersberguppdragen for
humanitart bistand, raddningsinsatser och fredsbevarande operationer. GMES:s
sakerhetskomponenter skulle kunna and astill dettamal.

- Att fortsitta att bygga upp EU:s informationskapacitet pa omradet férsvar och
sékerhet i rymden for Overvakning, rekognoscering, ledning och kontroll,
telekommunikationer och positionsbestamning, genom att dra fordel av Europas
rymditillgangar och bredda satellitcentrumets forsoksverksamhet.

- Att uppmuntra Nato till att évervéaga en europeisk [6sning nér aliansen skall fylla
sina behov av militéra telekommunikationssatel liter och uppskjutningsteknik.

Rymdvetenskap och FoU: Rymdvetenskapen bor stédjas. Det gdler rymdforskning,
geovetenskaper och mikrogravitationsvetenskaper, t.ex. bioteknisk forskning, liksom
rymdvetenskapliga tillampningar baserade pa bl.a. innovativ databehandling och modeller for
att utveckla nya operativa rymduppdrag och rymdtjanster. Rymdorganisationerna och EU bor
stédja storskaliga demonstratorer med olika typer av rymd- och markteknik.

Att bibehdlla den europeiska uppskjutningskapaciteten: En oberoende och
konkurrenskraftig uppskjutningskapacitet for att ge tillgang till rymden & en nodvandig
forutséttning for att stadkomma en konsoliderad europeisk rymdpolitik och framgangsrikt
utnyttja rymden. Pa grund av det pdtagligt minskade antalet satellituppskjutningar for
telekommunikationssektorn — vilka utgor den storsta delen av Arianes marknad — & de
kommersiella uppskjutningarna i kombination med de begransade uppskjutningskontrakten
med Europas regeringar inte tillrackliga for att upprétthdlla Ariane-systemets |6nsamhet.
Offentligt stod fran ESA och EU:s medlemsstater & darfor ytterst viktigt for uppgradering av
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Arianes barraketer, ny utveckling och uppskjutningsanl&ggningar, samtidigt som branschen
arbetar for att minska kostnaderna och effektivisera produktionen. Snabba insatser pa
europeisk niva & nodvandiga om EU skall kunna konkurrera pa lika villkor med den
offentligfinansierade amerikanska barraketsindustrin.

Kommissionens och ESA:s ramar: Efter att ha utformat en Overgripande strategi for
medellang och 1ang sikt méaste kommissionen och ESA genomfdra den sa snart som majligt.
For att faststdlla ett europeiskt rymdprogram maste kommissionen och ESA ocksa utveckla en
langsiktig strategi med lamplig finansiering, genom att inrdtta lampliga institutionella
mekanismer med full hansyn till anvéndarnas behov samt skapa insyn fér anvéndare,
investerare och tredje lander.

STAR 21-gruppens rekommendationer for rymdsektorn

e Utveckla en konsoliderad europeisk rymdpolitik i linje med ESA:Europeiska
kommi ssionens meddel ande om rymden, sa att den innefattar en handlingsplan och har
lamplig finansiering.

e Bodrja utnyttja Galileo enligt tidtabellen, genom att anda tillrackliga resurser for
varldsomfattande frémjande och utveckling av verksamheter i senare produktionsled,
genom att ge den privata sektorn magjlighet att deltai ett tidigt skede.

s Utveckla GMES fér att garantera en oberoende kapacitet till global Gvervakning,
genom ett betydande stod fran Europeiska kommissionens och ESA:s program.

e Utveckla en helt Europabaserad forsvars- och sdkerhetskapacitet i rymden for
Overvakning, rekognoscering samt ledning/kontroll, inklusive telekommunikationer
och positionsbestamning.

e Anpassa det offentliga stodet sa att EU kan uppréthdla sin oberoende och
konkurrenskraftiga tillgang till rymden.

e Anpassa det offentliga stodet till rymdvetenskap och utveckling av rymdvetenskapliga
tillampningar.

e Stodja storskaliga demonstratorer med olikatyper av rymd- och markteknik.

9. AVSLUTANDE ANMARKNINGAR

Den radgivande gruppen for flyg- och rymdsektorn anser att Europas flyg- och rymdsektor
befinner sig i ett kritiskt skede. Branschen maste arbeta med ett 1angsiktigt perspektiv pa 20—
30 &. De politiska ramar som faststéllsi dag och de resurser som anslés nu kommer darfor att
avgora industrins framtidsutsikter och resultat for flera artionden framéver. Om EU skall
kunna forbli ett blomstrande och viktigt forskningscentrum for flyg- och rymdindustrin pa en
intensivt konkurrensutsatt varldsmarknad, dér amerikanska foretag gynnas av en enorm
hemmamarknad och kraftigt statligt stod, maste det finns jamforbara méjligheter pa europeisk
nivd som star i samklang med EU:s mal. Annars riskerar EU att forlora mycket viktig
kapacitet.

Detta innebar inte att EU bor stréva efter att uppna de amerikanska utgiftsnivaerna for flyg-
och rymdindustrin och forsvarsomradet. Dessa utgiftsnivéer kommer med noédvandighet att
skiljasig at, beroende pa olika strategiska visioner, ma och prioriteringar samt valet av medel
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for att uppna dessa mal. Men nar unionen skall fatta politiska beslut om sin roll och sitt
inflytande i varlden, kan den inte bortse fran sin férmaga att garantera de resurser och den
kapacitet som kravs for att forverkliga dessa mal. En konkurrenskraftig europeisk flyg- och
rymdindustri & avgorande om dessa medel och denna kapacitet skall kunnatillhandahdllas.

Den ré&dgivande gruppen vill ha sa bred respons som mojligt pa analysen och
rekommendationerna i denna rapport. Vi ser sarskilt fram emot reaktioner fran dem som har
storst forutsattningar att genomféra dessa rekommendationer, namligen mediemsstaterna och
gemenskapens institutioner. Gruppen stér redo att med hjéalp av dessa reaktioner och andra
relevanta inléagg komma med nya bidrag till diskussionen.

9.1 SAMMANFATTNING AV STAR 21-GRUPPENS REKOMMENDATIONER:
Konkurrensen pa varldsmarknaderna

- Garantera lika spelregler for ala, sa att den europeiska industrin kan konkurrera pa
varldsmarknaderna paréttvisa villkor.

- Underléttatilltradet till varldsmarknaderna, sarskilt den amerikanska marknaden.

- Strava efter bredare avtal for att férenkla exportkontrollerna av produkter med
amerikanska komponenter.

- Garanteraréttvist, omsesidigt tilltréde till marknader.
- Fortsétta att utveckla internationella samarbetsprogram.
Den europeiska flyg- och rymdindustrins verksamhetsmiljo

- Vid tillampningen av konkurrenspolitiken bdr &ven i fortsditningen hénsyn tas till
flyg- och rymdindustrins sérdrag, sarskilt inom den forsvarsrel aterade sektorn.

- Effekterna av olika beskattningssystem bor analyseras for att frémja innovationen
internationellt. M§jligheter att anvanda skatteincitament och andra incitament for att
framjainnovationen i hela Europa bor dvervagas, om nddvandigt genom samordnade
nationella dtgarder for att undvika snedvriden konkurrens.

- Utbildningsbehoven hos en langsiktig och kompetent arbetsstyrka bor erkannas.

- Gransoverskridande rorlighet for personal bor underléttas samt de nuvarande
problemen |0sas, sarskilt de som ror sociaférsakringssystem  och
sékerhetsundersokningar inom ramen for foérsvarsprojekt.

- Praktiska uthildningsprogram bor utvecklas i kandidatlanderna for att paskynda den
industriellaintegrationen.

- Viktiga aktorer bor definiera langsiktiga prioriteringar for civil luftfartsforskning.
Framtida forskningsprogram pa europeisk, nationell, regional och industriell niva
kraver battre samordning och, dar s& & 1ampligt, gemensam planering.

- Tillrackliga allmanna resurser bor andas for att uppratthdla en langsiktig strategi for
civil luftfartsforskning, vilket kraver att alla kallor — bade offentliga och privata — gor
en uppskattad total investering pa 100 miljarder euro under de kommande 20 aren.
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EU:sstyrning av den civila luftfarten

Det finns ett akut behov av en stark europeisk organisation som kan frdmja sektorns
overgripande intressen. EU:s inflytande maste utstréckas bortom unionens granser, i
samarbete med vérldens regleringsorgan inom luftfarten. Viktiga rekommendationer for att
uppna dessamdl &r foljande:

Civil luftfartsmyndighet: Europeiska unionen maste ta pa sig rollen som politisk
bed utsfattare och reglerare pa samtliga omraden inom den civila luftfarten, genom
att talamed en enda rost 4 EU:s vagnar i alla relevanta internationella organisationer,
framfor allt ICAO. Detta bor i sista hand leda till att gemenskapen blir mediem i
dessa organ, tillsammans med medlemsstaterna. Fulla befogenheter for den
europeiska byran for luftfartssdkerhet EASA och ett snabbt utvidgat ansvarsomrade
ar ett forsta steg i den riktningen.

Flygledning: En generalplan for ett gemensamt europeiskt luftrum bor utvecklas
inom de ramar som for narvarande diskuterasi Europaparlamentet och radet.

EU:slivsviktiga behov av kapacitet pa sikerhets- och férsvarsomradet

Slutmal: en europeisk rustningspolitik som skall ge struktur & de europeiska
marknaderna for forsvars- och sékerhetsutrustning och mojliggora en varaktig och
konkurrenskraftig teknisk och industriell bas.

Harmonisering av militdra krav samt planering av upphandlingsbudgetar och
vapenanskaffning.

Okade och mer effektivt anvanda resurser, i kombination med uppmuntran av
europeiska samarbetsprogram  och  effektivare  uppgiftsfordelning  mellan
medlemsstaterna.

Mer sammanhangande utgifter for forsvarsforskning mellan medlemsstaterna.

Insatser for att etablera en europeisk marknad for forsvarsmateriel och ett
rustningsorgan med ansvar for ett stort antal omréden som har anknytning till
anskaffning, gemensam forskning och utveckling, upphandling av lagerprodukter
osv.

Framjande av EU-omfattande insatser, i likhet med ramavtalet om omstruktureringen
av den europeiska forsvarsindustrin.

Minskade klyftor, vilka har identifierats i det europeiska huvudmaet och i de
kollektiva kapacitetsmal en.

Att sékra Europasroll i rymden

Utveckla en konsoliderad europeisk rymdpolitik i linje med ESA:SEuropeiska
kommissionens meddelande om rymden, sa att den har en handlingsplan och
finansieras palampligt .

Borja anvanda Gdlileo enligt tidtabellen, genom att andla tillrackliga resurser for
varldsomfattande fréamjande och utveckling av verksamheter i senare produktionsled,
genom att ge den privata sektorn magjlighet att deltai ett tidigt skede.
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Utveckla GMES for att garantera en oberoende kapacitet till global Gvervakning,
genom ett betydande stod fran Europei ska kommissionens och ESA:s program.

Utveckla en helt Europabaserad forsvars- och sdkerhetskapacitet i rymden for
Overvakning, rekognoscering samt ledning/kontroll, inklusive telekommunikationer
och positionsbestamning.

Anpassa det offentliga stodet sa att EU kan uppréthdlla sin oberoende och
konkurrenskraftigatillgang till rymden.

Anpassa det offentliga stodet till rymdvetenskap och utveckling av
rymdvetenskapliga tillampningar.

Stodja storskaliga demonstratorer med olikatyper av rymd- och markteknik.
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