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Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om En integrerad europeisk
luftfartspolitik

(forberedande yttrande)
(2016/C 013/25)

Foredragande: Jacek KRAWCZYK

Den 2 mars 2015 beslutade Europeiska kommissionen att i enlighet med artikel 304 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt rddfrdga Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om

En integrerad europeisk luftfartspolitik
(forberedande yttrande).

Facksektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhllet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 31 augusti 2015.

Vid sin 510:e plenarsession den 16-17 september 2015 (sammantridet den 17 september 2015) antog
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 97 roster for, 3 roster emot och inga
nedlagda roster.

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1  Den europeiska luftfartens konkurrenskraft stir pa spel om inte den europeiska luftfartens hela virdendtverk kan
konkurrera i en globaliserad ekonomi. Darfor dr det ytterst viktigt med okad intermodalitet, battre férbindelsemdéjligheter,
bittre anvindning av sekundira nav och regionala flygplatser samt optimering av nuvarande processer (*).

1.2 Europeiska kommissionen har tagit fram flera initiativ till bestimmelser for luftfartens vardenétverk inom EU. Den
har sett 6ver riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag samt lagt fram ett flygplatspaket och lagstiftning for
att frimja framstegen mot ett gemensamt europeiskt luftrum. Ytterligare arbete kommer dock att behovas for att se till att
medlemsstaterna fullt ut genomfér EU-lagstiftningen pé luftfartsomradet.

1.3 Den europeiska luftfarten befinner sig i ett mycket avgorande skede: utan en 6vertygande och sammanhingande
strategi riskerar den att fa det svdrare att ge tillforlitliga forbindelsemojligheter for sina medborgare samt for handel och
turism, och dirmed forlora sin ekonomiska slagkraft och tillvaxtpotential. Det dr emellertid inte alltid lagstiftning som
behovs. EESK uppmanar dterigen kommissionen att gora mer for att se till att den géllande EU-lagstiftningen genomfors.

1.4 Mot bakgrund av den fragmenterade situationen nir det giller flygbolagen, de alltmer konkurrenskraftiga
navflygplatserna utanfor EU, de langsamma framstegen mot genomforandet av ett gemensamt europeiskt luftrum och den
okande risken for otillrickliga forbindelsemoéjligheter for mindre regioner ochfeller randregioner, bor kommissionens
strategi for luftfarten i EU grundas pé en dvertygande vision om hur man bast kan frimja den europeiska konkurrenskraften
utan att snedvrida konkurrensen eller undergrava arbetsmarknadsrelationerna.

1.5  EESK anser att kommissionen bor identifiera vad det dr som driver pé konkurrenskraften och basera sin strategi pa
de ekonomiska fordelar som luftfarten skapar for Europa samt pa de sociala och miljorelaterade viarden som ar utmirkande
for Europeiska unionen.

1.6  Kommissionen uppmanas att se till att jimforbara internationella normer och standarder tillimpas pa konkurrenter
inom och utanfor EU. Detta inbegriper att frimja internationell tillimpning av principerna om rittvis konkurrens samt ILO:
s grundldggande konventioner. Det kan omfatta en 6versyn av de gillande bestimmelserna om berorda parters delaktighet i
internationella forhandlingar.

() EUT C 230, 14.7.2015, s. 17.
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1.7 Den luftfartsstrategi som ska tas fram mdste baseras pd en konstruktiv social dialog. P4 EU-nivé bor den branschvisa
kommittén for social dialog inom den civila luftfarten rddfrdgas om EU-institutionernas initiativ som ror sektorn. Pa
nationell nivd finns flera bestimmelser som bér genomforas for att trygga de sociala villkoren och arbetsvillkoren och
forhindra snedvridning av konkurrensen genom bekvimlighetsflagg. Aven om EU:s behérighet dr begrinsad pd detta
omrdde bor kommissionen gora sitt yttersta for att skapa ett starkt stod for sina initiativ frdn arbetsmarknadsparterna pa
EU-nivd och medlemsstatsniva.

1.8 EESK rekommenderar ocksd att kommissionen rddfrdgar kommittén om det pédgdende utarbetandet och
genomforandet av kommissionens luftfartsstrategi. EESK kommer att inleda ett separat projekt for att avsitta lampliga
resurser och sakkunskap.

1.9 EESK uppmanar alla ber6rda parter pa luftfartsomradet att engagera sig for genomforandet av en ny EU-strategi for
luftfart. Det dr enbart genom att dvervinna sardragen i den europeiska luftfartens virdendtverk som den kan fa upp farten
igen och dter borja ge nya virdefulla ekonomiska och sociala bidrag till EU:s utveckling. Det kravs ett starkt politiskt
ledarskap fran kommissionens sida.

1.10  For mer detaljerade rekommendationer, se dven avsnitt 3 i detta yttrande.

2. Inledning: Luftfartens ekonomiska aspekter ligger till grund for strategin och angelidgenheten

2.1  Lufttransportsystemet ger fordelar bortom den direkta luftfartsindustrin. Forutom att tillhandahélla forbindelse-
mojligheter och rorlighet for manniskor och foretag inkluderar dessa handel och turism, tryggande av investeringar,
tillhandahéllande av arbetstillfallen samt okad produktivitet och innovation, och bidrar ddrmed till samhillets valfard.

2.2 Ar 2012 genererade lufttransportindustrin i Europa uppskattningsvis 2,6 miljoner direkta arbetstillfillen. Utgifterna
frdn turister som anlént till sin destination med flyg uppskattas ha skapat 4,7 miljoner fler arbetstillfallen och 279 miljarder
US-dollar i 6kad BNP.

2.3 Tillverkningen av hédrdvara och mjukvara for luftfart i Europa svarar mot vérldens hogsta innovationsstandarder.
Detsamma giller nu 4dven for innovation inom flygtrafikens organisation och forfaranden samt affirsutveckling och
foretagsledning.

2.4 Med tanke pd att flygtrafiken mojliggor ekonomisk tillvaxt vantas Sesar (den tekniska delen av det gemensamma
europeiska luftrummet) skapa en sammantagen positiv inverkan pd BNP pd 419 miljarder euro under perioden fram till
2020 och ungefir 42 000 ytterligare arbetstillfillen.

2.5  EU har utvecklat ett regelverk for den europeiska luftfartsmarknaden:

2.5.1  Det gemensamma europeiska luftrummet — ett projekt som inleddes 2004 och som uppdaterades i juni 2008
med SES II-forordningen och 2013 med SES II+. Huvudmalet ar att reformera flygledningstjansterna i Europa for att
hantera en fortsatt tillvixt inom flygtrafiken och lufttrafikverksamheten under sakrast mOJh%a och samtidigt mer kostnads-
och flygeffektiva och miljovanliga villkor. (Se EESK:s yttranden TEN/504 (*) och TEN/354 (

2.5.2  Hygplatspaketet — Den 1 december 2011 antog kommissionen ett omfattande paket med atgirder for att ta itu
med bristande kapacitet vid Europas flygplatser och for att hoja passagerart]ansternas kvalitet. Europaparlamentet
godkinde lagforslagen i december 2012. (Se EESK:s yttrande TEN/475 (*).

() EUT C 198, 10.7.2013, s. 9.
()  EUT C 376, 22.12.2011, s. 38.
()  EUT C 181, 21.6.2012, 5. 173.
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2.5.3  Inkluderande av luftfarten i EU:s utslippshandelssystem (ETS) 2012. Kommissionen inforde ett system som
bygger pa handel med utslappsritter. Efter ett otillfredsstallande resultat vid Internationella civila luftfartsorganisationens
(Icao) forsamling 2013 antog EU en modifierad version av ETS som tillfalligt skulle tillimpas enbart pa flygningar inom EU
i vantan pa resultatet fran Icao-forsamlingen 2016.

2.5.4  Oversynen av reglerna om statligt stod — som antogs av kommissionen i februari 2014 for att uppdatera och
modernisera tidigare bestimmelser frdn 1994 och 2005. Huvudinslagen i de gillande riktlinjerna ar att det faststills nya
kriterier for flygplatser som ar berittigade till statligt stod och for startstod till flygbolag som inrittar nya flyglinjer (se
EESK:s yttrande CCMI/125 (°)).

2.5.5  Flygplatskapacitet — Gemenskapens observationsgrupp for flygplatskapacitet inrittades for en femdrsperiod
genom kommissionens “handlingsplan for kapacitet, effektivitet och sikerhet pa Europas flygplatser” frin 2007 och spelade
mellan 2008 och 2013 en avgorande roll i planens genomforande. Genom observationsgruppen kunde de berorda parterna
ge kommis65ionen vardefull feedback och bl.a. utbyta basta praxis och politiska l6sningar pa problem (se EESK:s yttrande
TEN/552 ().

2.5.6  Konsumentskydd — I mars 2013 presenterade kommissionen ett paket med dtgirder for att uppdatera
flygpassagerarnas rittigheter med fokus pé fyra nyckelomraden: fortydligande av grizoner, nya rittigheter, verkstillande,
klagomalsforfaranden och paféljder samt den oproportionerliga finansiella bérdan.

2.5.7  Dessa idr endast ndgra av de atgirder, politiska strategier och projekt som EU genomfort pd luftfartsomradet.
Kommissionen har dven intensifierat samarbetet med byrder pd EU-nivd och europeisk nivé sdsom Easa och Eurocontrol
samt en mangd olika verksamheter som ror EU-lufttransporternas internationella dimension.

2.6  EESK anser att EU behover en integrerad luftfartsstrategi:

2.6.1  Politiskt sett mdste EU:s luftfartsstrategi darfor effektivisera luftfartssektorn inom Europa och 6ka férhandlings-
styrkan internationellt. Detta kriver politisk vilja, vision och mod for att balansera kraven pd suverdnitet mot behovet av
kompromisser.

2.6.2  Ekonomiskt sett bor strategin leda till ett forbattrat virdendtverk inom luftfarten som kommer att driva pa
ekonomiskt vilstdnd och tillvixt i hela Europa.

2.6.3  Rattsligt sett bor strategin medfora ett robust regelverk pd makroniva och planeringsstabilitet pd mikroniva, och
forfarandemassigt sett bor alla berorda parter uppmuntras att bidra till utarbetandet och genomférandet.

2.7 EESK anser att EU:s luftfartssektor behover en sddan strategi & det snaraste eftersom det europeiska virdendtverket dr
ineffektivt. Luftfarten tillhandahaller inte den mojliga stimulansen till ekonomisk tillvixt, medan ménga regeringar i linder
utanfor EU anpassar sina luftfartssystem till den geopolitiska forandringen i tillvixt och till den globaliserade ekonomins
krav. Denna utveckling kan endast hejdas om man genomfor en solid, marknadsorienterad strategi som bygger pa
europeiska virderingar.

2.7.1  De europeiska naven och de europeiska flygbolagen deltar inte i trafikokningen i den utstrickning som de skulle
gora om ocksd de drog fordel av en gynnsam regleringsmiljo. Den bristande effektiviteten i samordningen av luftrummet
leder till omvégar i ruttliggningen och onddigt hoga koldioxidnivéer.

2.7.2  Mangfalden av certifieringsforfaranden med potentiellt olika resultat utgor ett hinder for en blomstrande
innovation och avskricker frin investeringar i europeiska produkter eller anvindning av sddana nya produkter i Europa.

() EUT C 451, 16.12.2014, s. 123.
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2.7.3  Tavsaknad av en gemensam strategi gdr man miste om tillfillen att sikra tillvixt for europeiska flygbolag utanfor
EU och EU:s medlemsstater kommer dven fortsattningsvis att vara bendgna att driva sina egna nationella intressen, dven om
den totala fordel som kan uppnds genom EU-mandat skulle vara storre 4n summan av dess delar.

2.7.4  Ten globaliserad ekonomi och mot bakgrund av en geopolitisk omliggning av trafikokningen till Asien kommer
ett fragmenterat EU att fortsdtta att forlora slagkraft och internationell betydelse. EU:s normer, dess medborgares, foretags
och medlemsstaters gemensamma vérderingar, skulle bli mindre attraktiva som internationella standarder.

2.7.5  EESK lovordar kommissionen for att ha inlett ett offentligt samrdd om luftfartspaketet for att forbattra EU-
luftfartssektorns konkurrenskraft. Svarens breda spiannvidd kommer att ge trovirdighet och tyngd &t forslaget i
meddelandet om luftfartspaketet.

3. Vigen framadt: en luftfartsstrategi for att frimja drivkrafter for konkurrenskraft

EESK har kartlagt sex faktorer som avgor graden av europeisk konkurrenskraft. I en EU-strategi bor man utnyttja dessa
faktorer for att se till att den genomfors framgangsrikt.

3.1 Sikerhet

3.1.1  Den viktigaste pelaren i en héllbar EU-strategi for luftfart dr sikerhet. Aven om luftfarten i allménhet och den
europeiska luftfarten i synnerhet ar det avgjort sikraste transportsittet finns det inget utrymme for sjilvbelatenhet.

3.1.2  Det ir ytterst viktigt att ytterligare stirka Easas roll och resurser som den centrala byrdn for sakerhetsorganisation,
certifiering av luftfartsprodukter och tillsyn over berérda organisationer pd nationell nivd. I detta sammanhang bér man
forbattra Easas formaga till samordning med alla berorda parter, inte bara i samband med luftfartsrelaterade incidenter, for
att hoja sakerhetsnormerna genom att tex. se over sikerhetsregler, betona vikten av utbildning, undvika onodig
overreglering och fraimja en "rattvisekultur”.

3.1.3  Easas professionalism och expertis 4r internationellt erkind, och byrdn har i princip etablerat sig som en motpart
till Forenta staternas FAA. Genomférandet av de s.k. svarta listorna over flygbolag och/eller regeringar utanfér EU som inte
uppfyller kraven dr av avgorande betydelse inte bara for det europeiska luftrummets och de europeiska passagerarnas
sakerhet, utan ocksd som en forutsittning for anslutningen till hogsta mojliga internationella sikerhetsnormer.
Luftfartsstrategin bor bygga pa dessa landvinningar. Kommissionen bor ocksd utvirdera arbetsnormerna och den mojliga
risken for social dumpning (se EESK:s yttrande TEN/565 (*)).

3.2 Hallbarhet

3.2.1  En annan faktor som avgor hur sund EU:s luftfartsstrategi blir dr dess formaga att sikerstilla att luftfarten kan
leverera pé ett héllbart stt.

3.2.2  Arbetsmarknadens parter, berorda parter och internationella partner inom den offentliga och den privata sektorn
mdste kunna forlita sig pé en trovirdig och tillforlitlig EU-luftfartspolitik som bygger pa en samstimmig och stabil strategi.
Haéllbarheten omfattar siledes ekonomiska faktorer samt de enskilda konkurrenternas formdga att nd framgdng pa sina
respektive marknader. Aven den ekonomiska och kommersiella framgdngen kommer dock att bli kortvarig om
luftfartsstrategin inte ocksd dr miljomassigt och socialt hallbar.

3.2.3  Det dr enbart mojligt att mota hallbarhetsutmaningarna i ett globalt sammanhang, samtidigt som man erkdnner
behovet av att folja EU:s sarskilda krav, bestimmelser och strukturer, om ett helhetsperspektiv intas och de berérda parterna
i EU samordnar sin verksamhet med en gemensam forstdelse av de strategiska mélen.

() EESK:s yttrande TEN/565 — Social dumpning inom den civila luftfarten, se sidan 110 i detta nummer av EUT.
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3.2.4  Inrattandet av den gemensamma europeiska luftfartsmarknaden har skapat en dynamik som snabbt ger upphov
till strukturella marknadsforindringar sdsom griansoverskridande forvarv, kvasifusioner av flygbolag, inrittande av
holdingbolag och strategiska investeringar i flygplatser och flygbolag av icke-europeiska foretag. Detta paverkar ocksa EU-
institutionernas roll. Foljaktligen bor kommissionen se dver sina nuvarande styrningsmodeller och utarbeta forslag for att
anpassa dem till den institutionella och marknadsmissiga verkligheten.

3.2.5  Nir det giller flygledningstjanster bor forhallandet mellan inforandeforvaltaren och nitverksforvaltaren ses over.
Verksamheten inom organet for prestationsgranskning bor bedrivas under tydligt ledarskap frin kommissionens sida.

3.3 Konkurrenskraft genom innovation och digitalisering

3.3.1 Digitaliseringen 4r en grundldggande drivkraft for innovation, forindringar i passagerarnas forvantningar, okad
anvindning av dronare, produktanpassning och produktinnovation. Det dr mycket viktigt att kommissionen anammar
digitaliseringens positiva effekter som en huvudprioritering i luftfartsstrategin for att frimja och genomfora en heltickande
och integrerad transportpolitik.

3.3.2  Flygbolag och flygplatser har utvecklat innovativa affirsmetoder for att fa tillgang till nya intikeskallor, 6ka den
operativa effektiviteten samt separera och sl ihop sina tjanster for att begransa kommodifieringen av sin produkt och
erbjuda skraddarsydda tjanster.

3.3.3  EU:s luftfartsstrategi bor bygga vidare pa denna utveckling med malet att sérja for en ledande roll for EU nir det
giller en pé detta sitt mer brett definierad innovation. Anvandningen av Sesar som ett tekniskt verktyg bor forbattras
ytterligare for att 6ka konkurrenskraften och frimja tillvixten.

3.3.4 Dronarna utgor for ndrvarande den mest utmanande dimensionen av behovet av och begrinsningarna for
innovation. Den snabba spridningen av dronare for militart, kommersiellt och privat bruk nédvindiggor flera krav, sarskilt
betriffande flygtrafikens sikerhet, trygghet, personlig integritet samt lagstiftning om certifiering och licensiering av deras
anvindning, for att bara nimna ndgra fd. Om utvecklingen och anvindningen av dronare frimjas pd limpligt sitt kan
Europa inta en ledande roll (se EESK:s yttrande TEN/553).

3.3.5  Europa bor marknadsforas som virldens nav for biojet, och FoU bor frimja en utokad produktion av biojetbrinsle
i EU.

3.4 Den sociala dimensionen

— I linje med kommissionens arbetsprogram for 2015 bor skapandet av sysselsittning i EU:s ekonomi, inbegripet
luftfartssektorn, prioriteras. Bdde befintliga och nya arbetstillfillen bor baseras pa basta europeiska normer.

— En framgangsrik europeisk luftfart dr beroende av de anstélldas fardigheter och kvalifikationer. Darfor bor man vidta
atgarder for att 6ka denna sektors attraktionskraft och forhindra att kvalificerad arbetskraft limnar sektorn eller soker
arbete i andra delar av virlden ("kompetensflykt”).

— Som ett gemensamt forum for arbetsgivarna och arbetstagarna inom sektorn bor EU:s branschvisa kommitté for social
dialog inom den civila luftfarten radfrigas om EU-institutionernas initiativ som ror sektorn. Detta kommer att
sikerstilla att arbetsmarknadsparternas rost hors och 6kar sannolikheten for deras stod.

— T alla avtal pd omrédet for EU:s yttre luftfartspolitik bor man striva efter att se till att ILO:s principer behandlas och
finna omsesidigt godtagbara atgirder for att sikra efterlevnaden (se EESK:s yttrande TEN/500).
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3.5 Verksamhetsoptimering

3.5.1  Hur framgangsrik EU:s luftfartsstrategi 4r kan métas genom den utstrackning i vilken enskilda berorda parter fran
den offentliga och den privata sektorn uppmuntras att gora sitt bésta. Ju storre gapet ar mellan det rddande liget och den
bdsta optimeringen av verksamheten, desto mindre konkurrenskraftig kommer den europeiska luftfarten att vara
internationellt. Denna princip géller forvaltningen av luftrummet, flygplatsers och flygbolags effektivitet och samman-
hiangande interinstitutionellt samarbete inom Europa.

3.5.2  Nyckeltal visar pd mindre dn optimala resultatnivier pd grund av olika nationella tillvigagangssitt, vilket bidrar till
fragmentering av den gemensamma europeiska luftfartsmarknaden. En kompromiss kravs mellan legitima rittsliga och
politiska nationella intressen och berorda parters mojlighet att optimera verksamheten.

3.5.3  "Vi mdste gora var lixa.” Ett funktionellt och effektivt gemensamt europeiskt luftrum ar ett noédvandigt villkor for
den europeiska luftfartssektorns hallbara konkurrenskraft. Att 16sa flygplatsernas kapacitetskris mdste vara en integrerad
del i detta.

3.5.4 EUs luftfartspolitik fir inte begrinsas till EU:s luftrum. Luftfarten i EU péverkar till sin natur hela den
geografiska regionen Europa. Europeiska regeringar och berdrda parter i linder utanfor EU bor dirfor ses som naturliga
partner till EU, som under kommissionens ledning kommer att rddfrdgas och goras delaktiga i EU:s overgripande
luftfartspolitik. Den fortsatta utvecklingen av Eurocontrols databas och erfarenheter av central flodeshantering ar ett
utmérkt exempel pd brobyggande mellan EU-medlemsstaternas och andra europeiska landers verktyg for hantering av
flygtrafik.

3.5.5  Principen om en enda sikerhetskontroll ("one-stop security”), som bér genomforas i hela EU, bor dven 6vervagas
ndr det giller andra lander. Omsesidigt erkdnnande av standarder bor dven vara mojligt i frdga om "likasinnade” lander,
vilket dessutom skulle bidra till ett balanserat globalt sikerhetssystem dir alla insatser riktas mot de verkliga hoten (%).

3.6 Forbindelsemdjligheter

3.6.1  Luftfartssektorn har mognat till ett luftfartsvirdenitverk, foretag som ar sammankopplade for att gemensamt
skapa virde. Den gemensamma luftfartsmarknaden har underlattat tillviaxten av mycket effektiva europeiska flygbolag och
flygbolagskoncerner. Dessutom héller nischflygbolag pa att utvecklas. Dessa "nista generationens” flygbolag samt flygbolag
som bygger pd andra affirsmodeller 4r alla beroende av ett ndtverk av effektiva och marknadsorienterade leverantérer for
sin héllbara framgang.

3.6.2  Ett sddant nitverk av flygbolag, flygplatser, marktjinstforetag, flygledningstjanstorganisationer osv. som dar
beroende av varandra skapar inte bara sysselsittning som en sektor utan ocksa for de regioner och samhillen som denna
bransch forbinder. Ju fler forbindelser, desto mer relevanta blir sddana forbindelser for en region eller ett samhille pa grund
av deras dragningskraft pd turism och handel och desto storre blir forbindelsemajligheternas virde for ekonomin.

3.6.3  En effektiv luftfart underldttar siledes den ekonomiska tillvixten. En framgdngsrik EU-strategi for luftfart bor
darfor syfta till att forbattra den ekonomiska tillvixten genom en minskning av de externa kostnader som paverkar sektorns
verksamhet i EU samt tillvixtmojligheter for luftfarten internationellt.

3.7 Internationell luftfart

3.7.1  Luftfarten dr en av de fi tjinstesektorer som inte konkurrerar lokalt, utan globalt. Produktionskostnader,
tillgingligt politiskt stod och medel som beviljas for flygbolag utanfér EU men som nekas bolag i EU péverkar darfor
Europas konkurrenskraft.

() EUT C 100, 30.4.2009, s. 39.
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3.7.2  Europeiska unionen har globalt sett unika styrkor. Trots och pd grund av sin inre mdngfald har EU inrittat
konfliktlosningsmekanismer, godkdnnandesystem for statligt stod, en social dialog och sdkerhetsnormer, som tillsammans
med andra normer utgér en samling varderingar som delas av dess over 500 miljoner invdnare och foretag i en av vérldens
miktigaste, stabilaste och inflytelserikaste ekonomiska regioner. Att fa tillgdng till denna marknad ér ett mycket attraktivt
alternativ for foretag utanfor EU.

3.7.3  EU:s luftfartsstrategi bor bygga pa dessa normer, och man bor i gemensamma och samordnade forhandlingar
striva efter att de ska godtas av tredjelinder. EU har redan upprittat ett fungerande luftfartsavtal med Forenta staterna,
vilket innehéller bestimmelser som ger bdda parter majlighet att vidareutveckla samférstdndet om att forbattra, gemensamt
genomféra och t.o.m. utvidga dessa normer till att omfatta tredjeldnder. En heltickande och integrerad luftfartspolitik bor
darfor syfta till att utnyttja befintliga instrument, t.ex. den gemensamma kommittén EU-Forenta staterna, for att skapa en
gemensam forstdelse med andra likasinnade linder runtom i virlden om att hallbar luftfart dr beroende av att
grundlidggande virderingar respekteras. EU och Forenta staterna skulle kunna inta en ledande roll nar det galler att uppritta
globala normer (inklusive Sesar/NextGen).

3.7.4  Sarskilt nar det giller yttre forbindelser ar det inte tillrickligt att se till att alla medlemsstater och alla berorda
parter frdn den privata sektorn kan vara delaktiga i alla faser av alla forhandlingar. Man bor se till att i synnerhet berérda
parter med sirskilda intressen pd vissa marknader regionalt, globalt eller sektoriellt rddfrdgas och gors delaktiga for att
sakerstilla fortsatt acceptans for en integrerad, heltickande luftfartspolitik. Luftfarten kan bara frimja ekonomisk tillvixt
om GD Transport och rorlighet stods fullt ut av andra generaldirektorat, t.ex. generaldirektoraten for regional- och
stadspolitik, handel och konkurrens.

3.7.5 1 en globaliserad ekonomi bor bestimmelserna om &dgande och kontroll naturligtvis ses 6ver grundligt och
omprovas. I en framtidsinriktad EU-strategi for luftfart bor man Gverviga att kodifiera EU:s principer om réttvis konkurrens
for att frimja utomeuropeiska flygbolags acceptans for dessa normer som ett sitt att sikra rattvis konkurrens pa
liberaliserade marknader. For att forbittra forstdelsen rekommenderar EESK att kommissionen dverviger olika alternativ for
en eventuell dndring av de nuvarande 4gande- och kontrollkraven separat. Forslagen bor bygga pé ytterligare forskning och
analys.

Bryssel den 17 september 2015.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande
Henri MALOSSE



