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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

Et fadles luftrum med nabolandene inden 2010 - Statusrapport

HVORFOR ET FALLESLUFTRUM MED NABOLANDENE INDEN 20107?

| sine konklusioner af 27. juni 2005 vedrgrende en dagsorden for Fadlesskabets
luftfartspolitik over for tredjelande noterede Radet sig med tilfredshed de fremskridt,
der var opndet i udviklingen af et starre fadles luftrum med EU's nabolande senest
2010.

Det fadles luftrum passer ind i de overordnede mal i Fadlesskabets luftfartspolitik og
er sammen med omfattende luftfartsaftaler med EU's centrale globale partnere og
sdkaldte horisontale aftaler en af hjgrnestenene i denne politik. Det fadles luftrum
supplerer ogsa de bredere mal for den europadske naboskabspolitik, hvorigennem
EU fremmer stabilitet og baaredygtig udvikling langs dets sydlige og @stlige graanser.

Et effektivt transportsystem i amindelighed og et effektivt luftfartssystem i
saadeleshed kan i hgj grad vaae med til at fremme gkonomisk udvikling, teknisk
samarbejde og mellemfolkelige kontakter mellem EU og dets nabolande. | og med at
aftaler under det fadles luftrum tillader fuld deltagelse pa et af det indre markeds
centrale omrader, kan de fungere som eksempel og tilskyndelse til partnerlandets
yderligere gkonomiske integration med EU.

Med den udbyggede Middelhavsunion® og de stadig tadtere b&nd mellem EU og dets
astlige nabolande bliver det fadles luftrum endnu mere relevant. Det endelige mal
ber vaae at fa etableret et enkelt fadleseuropadsk luftfartsmarked, som bygger pa et
fadles regelssa og omfatter 60 lande med omkring 1 mia. indbyggere. Alene i 2007
rejste over 120 mio. passagerer mellem EU og dets nabolande i Europa, @steuropa,
Centralasien, Middelhavsomrédet og Mellemgsten®, hvilket er en stigning p& mere
end 20% i forhold til 2004. Denne trafikmaangde tegner sig for over 45 % af
|ufttrafikken mellem EU og tredjelande®.

Den europadske luftfartsindustri er under hastig forandring, og EU er blevet
hovedkraften pa det institutionelle og lovgivningsmasssige omrade. Det indebagrer
yderligere ansvarsomrader for EU, som begr sikre, at dets nabolande beharigt
inddrages. Dertil kommer, at store udfordringer sasom opretholdelse af et hgjt niveau

Barcelona-processen: Middelhavsunionen blev lanceret i Paris den 13. juli 2008. Den har som mal at
tilfare partnerskabet ny vitalitet ved at skabe en mere afbalanceret styreform og starre synlighed
(meddelelse  fra Kommissionen til Europa-Parlamentet og Radet om "Barcelonaprocessen:
Middelhavsunionen" (KOM(2008) 319 endelig)).

Albanien, Algeriet, Armenien, Aserbgjdgan, Belarus, Bosnien-Hercegovina, Kroatien, Agypten,
Georgien, Island, Israel, Jordan, Kasakhstan, Kirgisistan, Libanon, Libyen, Republikken Moldova,
Montenegro, Marokko, Norge, Palasstina, Rusland, Schweiz, Syrien, Tadgikistan, Tunesien, Tyrkiet,
Turkmenistan, Ukraine, Usbekistan, Den Tidligere Jugoslaviske Republik Makedonien og Serbien samt
Kosovo under FN's Sikkerhedsr&ds resol ution 1244/99.

Alleredei 2006 ndede det samlede antal flypassagerer mellem lufthavnei EU og lufthavne uden for EU
op pa 250 mio. (Eurostat, Statistics in Focus — Transport, 52/2008).
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for luftfartsikkerhed, optimering af lufttrafikstyringen (ATM) og bekaampelse af
klimaaandringerne ikke er begramset af EU's greanser, og nabolandene bar derfor
opfordres til at deltage i de projekter, som EU har iveaksat for at imedega
udfordringerne.

EU har sat 2010 som maldato for udvikling af det fadles luftrum, og med denne
meddelelse gar Kommissionen status over, hvilke fremskridt der er gjort. Der er
blevet draget en rakke konklusioner, siden det fadles luftrum blev lanceret. Disse
erfaringer bar bruges til at gare projektet mere effektivt og bibringe det yderligere
fremdrift.

HIDTIL OPNAEDE RESULTATER
Et fleksibelt projekt baseret pa en landespecifik fremgangsmade

Det fadles luftrum omfatter lande, som adskiller sig meget fra hinanden. EU's tilbud
om indgd tadtere relationer er det samme for ale partnerlande, men den
landespecifikke fremgangsmade — i form af den europadske naboskabspolitik —
rummer mulighed for fleksibilitet og hensyntagen til forskelle. Der er lige sd mange
mulige modeller, som der er partnerlande, alt efter partnerlandets politiske situation,
ambitionsniveau i forhold til EU, reformdagsorden og opnaede resultater.

Starten pa det fadles luftrum kan fares tilbage til 1993, hvor den starste integration af
tredjelande i EU's lufttransportpolitik blev opnéet inden for rammerne af aftalen om
Det Europadske @konomiske Samarbejdsomrade®. Det er baggrunden for, at Norge,
Isand og Liechtenstein deltager i det indre luftfartsmarked pa lige fod med
medlemsstaterne. Der er ligeledes opndet hgj grad af integration med Schweiz
gennem en saglig |ufttransportaftale, der har vaaret i kraft siden 2002°. Siden daer en
raekke andre lande blevet opfordret til at deltage i projektet. | gjeblikket er der to
hovedomréder, som danner baggrund for EU's videreudvikling af det fadles luftrum:
det indre luftfartsmarked og Euro-Middel havd uftfartsaftal en.

Det indre luftfartsmarked er blevet anvendt i forbindelse med lande, der alerede
indgér i det fadles europadske luftrums institutionelle rammer, som f.eks. de vestlige
Balkanlande, og som indledte den lovgivningsmaessige tilnaamelse med EU gennem
deres medlemskab af organisationer som Eurocontrol eller de fadles
luftfartsmyndigheder (JAA). Gennem ordninger, som tager udgangspunkt i dette
koncept, integreres et partnerland fuldt ud i det indre luftfartsmarked, ofte med
henblik pa dets fremtidige tiltrasden af EU. Kommissionen har med udgangspunkt i
modellen med det indre luftfartsmarked ogsd indledt forhandlinger om lufttransport
med Ukraine.

Der er indgéet en Euro-Middelhavsluftfartsaftale med Marokko, der sikrer en hgj
grad af harmonisering af lovgivningen, gradvis markedsdbning og @gede
investeringsmuligheder, og som er et referencepunkt for fremtidige luftfartsaftaler
med EU's partnere i Middelhavsomradet. Kommissionen er af Radet allerede blevet

Aftale om Det Europad ske @konomiske Samarbejdsomrade (EFT L 1 of 3.1.1994, s. 3).
Aftale mellem Det Europaaske Fadlesskab og Det Schweiziske Forbund om luftfart (EFT L 114 &
30.4.2002, s. 73).
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bemyndiget til med udgangspunkt i denne model at fare omfattende forhandlinger pa
lufttransportomradet med Israel og Jordan. Kommissionen stetter udviklingen af det
fadles luftrum i Middelhavsomradet gennem det ambitigse "Euromed Aviation
Project'®, som er udviklet inden for rammerne af Euro-Middelhavs-
transportforummet. Formalet med projektet er at fa tilneamet MEDA-landenes
bestemmelser med EU's Iuftfartsbestemmelser, sikre bedre Iuftfartssikkerhed i
regionen og fremme samarbejde om lufttrafikstyringsanliggender.

Fokus for samarbejdet med landene omkring Sortehavet og i Centralasien har vaaet
teknisk bistand og udvekslinger pa ekspertniveau for at gere partnerlandene bekendt
med EU's lovgivning pa luftfartsomradet og hgjne det nuvaarende sikkerhedsniveau i
regionen. Kommissionen vil i 2009 begynde at yde yderligere malrettet bistand til
landene i denne region inden for rammerne af projektet om luftfartssikkerhed i den
civile luftfart, der har et budget pa5 mio. EUR.

Kommissionen overvager ngje udviklingen i naboomrédet, hvor en raskke lande ma
betragtes som potentielle kandidatlande for deltagelse i det fadles luftrum. |
Middelhavsomradet er det Tunesien og Algeriet, som er de naste naturlige
kandidatlande pa grund af deres markeders betydelige potentiale og deres tadte
gkonomiske, kulturelle og historiske band til Fadlesskabet. Hvad angar EU's gstlige
naboer, betragter Kommissionen Georgien og Republikken Moldova som de nasste
mulige kandidater. Begge lande deltager allerede i fadleseuropadske
luftfartsorganisationer og er teg forbundet med EU gennem handlingsplaner under
den europad ske naboskabspolitik og andre malrettede initiativer.

De szrligetilfadde Rusland og Tyrkiet

Med henholdsvis 23 og 10 millioner flypassagerer i 2007 harer Tyrkiet og Rusland
til blandt EU's vigtigste luftfartsmarkeder, som er pragyet af kraftig vakst. Der har
hidtil ikke vaaret et omfattende og stabilt juridisk grundlag for luftfartsforbindelser
med disse vigtige partnerlande.

| lyset af Tyrkiets status som kandidatland og betydning som partner pa
luftfartsomradet ber landet i fuldt omfang inddrages i det fadles luftrum. Hidtil er
udviklingen dog gaet langsomt pa grund af Tyrkiets manglende anerkendelse af det
fadles [uftfartsmarkeds sasmmenhaangende karakter og den igangvaaende behandling
af sikkerhedsspgrgsmd inden for lufttrafikstyringsomradet. Kommissionen
forventer, at situationen udvikler sig i positiv retning, og den vil fortssgte med at fere
en konstruktiv dialog med Tyrkiet. En sadant fremskridt vil ogsa vaae afgarende i
forbindelses med forhandlingerne  om  transportkapitiet som led i
tiltraedel sesforhandlingerne med Tyrkiet. Det farste skridt er at fa bragt bilaterale
lufttransportaftaler mellem medlemsstaterne og Tyrkiet i overensstemmelse med
fad|esskabsretten.

Rusland er en af det udvidede EU's vigtigste naboer og et vigtigt luftfartsmarked med
en lang tradition inden for luftfart. Den tedte forbindelse taler for at fa etableret en
egentlig ramme for samarbgde om luftfartsanliggender. Det er imidlertid en
forudsagning, a Den Russiske Faderation gennemfarer aftalen om betaling for
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http://www.euromedtransport.org/355.0.html.
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overflyvning af Sibirien, som Rusland opkraever i strid med normal, international
praksis. Aftalen blev indgaet pa topmadet mellem EU og Rusland i november 2006
og godkendt af den russiske regering i november 2007, men er endnu ikke blevet
underskrevet. De bilaterale |ufttransportaftaler mellem Rusland og medlemsstaterne
ber ogsa bringes pa linje med fadlesskabsretten.

Betydelige fremskridt med at styrke retssikkerheden for kommer cielle akter er

Det er gjort betydelige fremskridt med at fa Iufttransportaftaler mellem
medlemsstaterne og nabolandene bragt i overensstemmelse med fadlesskabsretten.
Det styrker retssikkerheden for |uftfartssel skabers operationer pa begge sider uden at
bergre balancen for s vidt angdr trafikrettigheder mellem medlemsstaterne og
partnerlande.

Der er indgéet horisontale aftaler med Albanien, Armenien, Aserbajdsian, Bosnien-
Hercegovina, Kroatien, Den Tidligere Jugoslaviske Republik Makedonien, Georgien,
Israel, Jordan, Kasakhstan, Kirgisistan, Libanon, Republikken Moldova,
Montenegro, Marokko, Ukraine og Serbien. Derudover giver bilaterale aftaler med
Algeriet, Belarus, Agypten, Syrien, Tadgikistan, Turkmenistan og Usbekistan
mulighed for fadlesskabsudpegning.

GENNEMF@RELSE AF AFTALER UNDER DET FALLES LUFTRUM — INDVUNDNE
ERFARINGER

En gennempr avet og vellykket model

Mere end to ar efter de vestlige Balkanlandes tiltrasdelse af aftalen om det fadles
europadske |uftfartsomréde (ECAA)’ og den ferste Euro-Middelhavsluftfartsaftale
med Marokko® er Kommissionens konklusioner vedrerende gennemferelsen af det
fadles Iuftrum generelt positive. Aftalerne har resulteret i hastige forandringer i
partnerlandenes lufttransportsektor og en stigning i passagerantallet og i antallet af
|uftfartssel skaber, der beflyver nye ruter.

Der er registreret en kraftig stigning i trafikken mellem EU og Marokko. | 2007
rejste godt 7,8mio. passagerer inden for rammerne af den ferste Euro-
Middelhavd uftfartsaftale; en stigning pa 18 % i forhold til 2006. Vaksten inden for
rammerne af aftalen om det fadles europadske |uftfartsomrade var beskeden: mere
end 6,6 mio. passagerer rejste mellem EU og de vestlige Balkanlande i 2007 (en
stigning pa5 % forhold til tallet for 2006).

Udviklingen i gennemfarelsen overvages regelmasssigt af de respektive blandede
udvalg, som har vaget effektive i forbindelse med regelmaessig gennemgang af
aftalerne og med hensyn til at lette arbejdet ved at handtere de praktiske
vanskeligheder, der undertiden opstar for de kommercielle aktgrer. En rakke
partnerlande fra det vestlige Balkan og Marokko ber kunne afslutte den ferste
overgangsfase i deres respektive aftaler i 20009.

EUT L 285 af 16.10.2006, s. 3.
EUT L 386 af 29.12.2006, s. 57.
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En dagsorden med to mal: abning af markedet og harmonisering af
lovgivningen

21. EU'sluftfartspolitik over for partnerlande bygger pa en dagsorden med to mal:
skabe nye markedsmuligheder og sikre harmoniserede lovgivningsmasssige rammer.
Som Kommissionen® allerede har understreget, er denne dagsorden med to mél ikke
kun en teoretisk model, men en praktisk konstruktion, der ger det muligt at
skraeddersy luftfartsaftaler til saalige forhold, der ger sig gaddende i det konkrete
tilfaedde. Nar der er tae om partnerlande med modne markeder og solide
lovgivningsmaessige rammer, skal EU's tilgang klart vaare anderledes end over for et
land, der har et stort potentiale, men som stadig befinder sig i en overgangsfase med
uudviklede lovgivningsmaessige og forretningsmaessige betingel ser.

Partnerlande under det fadles luftrum rummer et stort udviklingspotentiale, og
lufttransport kan vaae en vigtig katalysator til at frigere dette potentiale. Det skal
imidlertid foregd med udgangspunkt i hvert enkelt tilfadde og pa baggrund af en ngje
vurdering af faktorer som markedets modenhed, det pagaddende lands ambitioner,
tilpasningen til EU's regler og standarder samt Fadlesskabets og medlemsstaternes
salige interesser. | den forbindelse vil den trinvise fremgangsmade med klart
fastlagte overgangsordninger i mange tilfadde vage den mest logiske
fremgangsmade.

Effektiv og hurtig gennemferelse af regelveaket pa luftfartsomradet og ensartet
handhaevelse i det fadles luftrum er stadig den sterste udfordring for hovedparten af
partnerlandene og Fadlesskabet. Det skyldes isaa behovet for at fa EU's
luftfartslovgivning gennemfert i partnerlandenes nationale retssystemer, hvorimod
det for medlemsstaterne gadder, at sterstedelen af lovgivningen kan anvendes og
handhaeves direkte. Ud over faglig bistand til at stette partnerlandene i
gennemfarelsen af lovgivning er der ogsa behov for effektive og nyskabende
mekanismer i aftalerne om det fadles luftrum, som stetter gennemfarelsen, ger det
muligt at overvage opnaede fremskridt og iveaksagter handhaevel sesforanstaltninger
ved manglende overholdelse af lovgivningen, ndr det er pakraevet.

Hen imod subregional integration pa laengere sigt

Det vil ikke vaae gnskeligt, hvis Fadlesskabets ambitioner er begramset til kun at
etablere et netvaak af forskellige forbindelser med nabolandene, eftersom
sammenlaggningen af disse multilaterale og bilaterale ordninger i sidste ende maske
kan fare til forskellige rettigheder og forpligtelser i det fadles luftrum og som det
vigtigste mellem partnerlandene selv og derved begramse deres muligheder for
tedtere subregional integration.

Det er derfor hensigtsmaessigt, at forhandlingerne med nabolandene farer til en vis
grad af sammenhaang, samtidig med at der tages hensyn til de specifikke forhold og
felsomme omrader i hvert enkelt tilfadde. Pa laangere sigt, og isea nar den kritiske
masse af lande i samme region har fuldt ud gennemfert en harmonisering af
lovgivningen, ber de individuelle aftaler mellem disse lande og Fadlesskabet kunne
sammenlaggges. Det vil hjadpe med til at begramse fragmenteringen af det fadles

"En dagsorden for EU’ s |uftfartspolitik over for tredjelande”" (KOM(2005) 79 enddlig).
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luftrum og differentieringen af rettigheder, forpligtelser og markedsmuligheder
mellem de bergrte parter. Fadlesskabet ber med henblik herpa foresla partnerlandene
saalige bestemmelser, der rummer muligheder for en sidan udvidelse, som det var
tilfad det med aftalerne med det vestlige Balkan og Marokko.

Tadtereinddragelse af nabolandei EU'sinstitutionelle og oper ationelle rammer

Den fadleseuropadske |uftfart og luftfartsorganisationernes rolle i Europa er ved at
amndre sig. Gruppen pa Hgjt Plan vedrarende den Fremtidige Rammelovgivning om
Luftfart opfordrer EU til at positionere sig selv som hovedakter i fastlasggelsen af
den lovgivningsmaessige dagsorden for europadsk luftfart og til at styrke
forbindelsen med de europad ske lande, der ikke er medlem af EU™.

Det fadles luftrum og de blandede udvalg, som varetager forvaltningen af aftalerne,
har vist sig at vagre yderst anvendelige med hensyn at intensivere kommunikationen
mellem EU og partnerlandene. For at sikre, at det fadles luftrum reelt bliver et
fadleseuropaa sk anliggende i et milj@ i hastig forandring, ber Fadlesskabet serge for,
a partnerlandene i starre omfang inddrages i dets institutionelle og/eller
operationelle ramme.

Kommissionen er fuldt ud opmaaksom pa de ingtitutionelle begramsninger, som er
en falge af EF-traktaten og relevant fadlesskabslovgivning, men mener, at EU bar
udforme en sammenhamgende fremgangsmade for sa vidt angar partnerlandes
deltagelse med observaterstatus i EU's institutionelle rammer for luftfart, eller deres
inddragelse i Fadlesskabets programmer pa luftfartsomrédet og/eller operationelle
initiativer, nar de ngdvendige forudsagninger er til stede. | den sammenhaang er der
to omréder, som fortjener saalig opmagksomhed: luftfartssikkerhed og
lufttrafikstyring (ATM).

Skring af |uftfartssikkerhedens fed | eseur opaa ske dimension

Luftfartssikkerheden er fortsat en nggleprioritet i forbindelse med en rakke
nabolande, og styrkelsen af nationale tilsynsfunktioner skal fortsat prioriteres i
passende grad. Det er indlysende, at alle de partnere, som sammen med EU deltager i
det fadles luftrum, skal vise, a de er i stand til at leve op til i det mindste ICAQO's
standarder og pa det grundlag gradvis gennemfare strengere krav i henhold til de
respektive aftaler vedrarende det fadles [uftrum.

Udvidelsen af EASA's befgjelser og Den Europaaske Konference for Civil Luftfart's
bedutning om at lukke de fadles |uftfartsmyndigheder i midten af 2009 ger det
pakraevet at finde hensigtsmeessige lgsninger til at bevare |uftfartssikkerhedens
fadleseuropaaske dimension. Det fadles luftrum er den bedste lgsning i den
henseende, eftersom det gar det muligt for europadske lande, som ikke er medlem af
EU, a samarbggde med EASA og vage tedtere forbundet med EU's
sikkerhedssystem. Dette samarbejde er imidlertid forskelligt fra samarbejdet i de
fadles [ufthavnsmyndigheder, eftersom EASA ikke er sammenslutning af
reguleringsorganer, men et  specialiseret  EU-agentur, som  stetter
fadlesskabslovgiveren og udferer en ragkke sikkerhedstilsynsopgaver.

Gruppen pa Hgjt Plan vedrgrende den Fremtidige Rammelovgivning om Luftfart, 2007: "A framework
for driving performance improvement".
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Europaaske lande, der ikke er medlem af EU, og som har undertegnet Chicago-
konventionen og indgaet aftaler med Fadlesskabet, i henhold til hvilke de vedtager
og anvender EASA-grundforordningen og dens gennemfarel sesbestemmelser, kan
deltage i EASA's arbejde, som omfatter medlemskab af bestyrelsen uden stemmeret.
Partnerlande kan ogsa samarbejde med Fadlesskabet gennem arbejdsordninger, som
er indgdet med EASA, dler indgd aftaler med Fadlesskabet om gensidig
anerkendel se.

Etablering af det fadles europad ske [uftrum uden for EU's graanser

Oprettelsen af det fadles |uftfartsmarked i 1990'erne og den efterfglgende kraftige
stigning i trafikmaangden i Europa blev ikke ledsaget af en modernisering af
lufttrafikstyringssystemet. Lufttrafikstyringen i Europa er endvidere stadigvak
pragget af steak fragmentering, som forlaanger flyvetiden unedigt. Det medferer
betydelige ekstraomkostninger for luftrummets brugere og har en negativ indvirkning
pa miljget. For at afhjedpe disse mangler har Kommissionen nu fremlagt en ny
lovgivningspakke til at fremskynde faxdiggerelsen af det fadles europadske luftrum
og udvill<1lingen af en ny generation af det europadske |ufttrafikstyringssystem under
SESAR™.

Et velfungerende Iufttrafikstyringssystem ber ikke begraanses til kun at gadde inden
for Fadlesskabets gramser. For at undgd flaskehalse, fremme interoperabilitet,
forbedre sikkerheden og effektiviteten pa miljgomradet bar nabolandene ogsa knyttes
hertil pa beherig vis. Gennem det fadles luftrum deltager 38 lande allerede i
opbygningen af det fadles europadske luftrum og deltager i EU's operationelle
initiativer for sa vidt angar |ufttrafikstyring, herunder oprettelse af funktionelle
luftrumsblokke. Alle partnerlande, der deltager i det fadles europaaske
luftfartsomrade, og Schweiz deltager ogsa med observaterstatus i arbejdet i Udvalget
for det Fadles Luftrum. | april 2008 blev der indledt et 1SIS-program til at stette
gennemfarelsen af lovgivning vedrgrende det fadles europaaske luftrum i
Sydgsteuropa som bebudet i aftalen om det fadles europadske luftfartsomrade’. Det
er i Fadlesskabets interesse at udvide det fadles europadske |uftrum til at omfatte
nabolande, og det synes logisk at bruge det fadles luftrum i den henseende. For at
sikre beharig inddragelse af partnerlandene i dette projekt ber de ogsa vaare beherigt
tilknyttet dets institutionelle og/eller operationelle rammer.

For at gkre, a nabolandene kan drage fordel af moderniseringen af
lufttrafikstyringssystemet, ber de ogsa kunne deltage i SESAR. Pa lang sigt vil det
betyde, at de mest avancerede teknologier til lufttrafikstyring og operationelle
modeller kan gennemferes i partnerlandene, hvorved der sikres et sgmlgst
lufttrafikstyringssystem uden for EU's graanser. Foretagender fra tredjelande, som har
undertegnet mindst én luftfartsaftale med EU, har allerede nu ret til at ansage om
medlemskab af SESAR-fadlesforetagendet.

11
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Meddelelse fra Kommissionen: Fedles europadsk luftrum I1: p& vej mod en mere bagredygtig lufttrafik
med forbedrede praestationer (KOM (2008) 389).

Gennemfarelse af det fadles europadske Iuftrum i Sydesteuropa sker pa grundlag af det tidligere SEE
FABA-initiativ, som dermed er afsluttet.
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Baaredygtig udvikling af det fadles [uftrum

Luftfart har indvirkning pa miljget, bade globalt og lokat, som tillige er
gramseoverskridende. PA det lokale plan bidrager flyveoperationer til stgj- og
luftforurening, og pa globalt plan bidrager luftfartens udledninger til
klimaaandringerne. Selvom Iuftfarten i gjeblikket kun tegner sig for fa procent af
udledningen af drivhusgasser, er maangden af disse udledninger i mange lande staarkt
stigende, ligesom de forventes at stige i fremtiden. Hvis der ikke gribesind, vil denne
vakst undergrave den indsats, som andre sektorer ger for at mindske udledningerne.

EU har foreddet en omfattende strategi til at mindske luftfartens pavirkning pa
klimaet, som omfatter fortsatte forbedringer af Iufttrafikstyringssystemet og sterre
investeringer i forskning i mere miljavenlige teknologier. Disse foranstaltninger er
ikke i sig selv tilstrakkelige til at kompensere for vaksten i [uftfartens emissioner.
Luftfarten vil derfor blive medtaget i EU's ordning for handel med
drivhusgasemissionskvoter. For nylig blev der indgdet en politisk aftale mellem
Radet og Europa-Parlamentet om lovgivningen.

Det er vigtigt at samarbejde med tredjelande for at fremme baaredygtig udvikling af
luftfartssektoren og sikre, at der tradffes effektive foranstaltninger til at imegdega
luftfartens indvirkning pa miljget. Aftalerne vedrerende det fadles Iuftrum ber
omfatte passende bestemmelser til at nd dette ma og tilskynde partnerlande til at
tredfe effektive foranstaltninger til at gribe ind over for miljgbelastninger fra
luftfarten, herunder indferelsen af en ordning for handel med kvoter for
drivhusgasemissioner €ller tilsvarende foranstaltninger.

Behov for stette og klareprioriteter i den tekniske bistand

Tilpasning til EU's standarder er ikke nogen let opgave. Det kan indebaare en
omfattende  revision af den primage  lovgivning og salige
gennemfarelsesbestemmelser, udvikling af nye vaaktgjer for sikkerhedstilsyn,
uddannelse af personale eller ligefrem organisatoriske aendringer, som f.eks.
sagskilte tjenesteydelser fra sikkerhedstilsyn eller oprettelse af et uafhaengigt organ
for undersggel se af ulykker.

Reformer forudsadter et vist ekspertiseniveau og kapacitet fra partnerlande. En af de
amindelige hindringer i den henseende kan vage fravaaet af en kompetent
organisation for tilsyn med sikkerheden eller mangel pa uddannet teknisk personale.
Disse mangler skyldes i de fleste tilfadde utilstraskkelig tildeling af ressourcer til de
nationale civile luftfartsorganer.

Ud over ekspertise og teknisk bistand kan problemet med utilstraskkelig kapacitet og
manglende ressourcer lgses gennem tadtere samarbejde og sammenlagyning af
ressourcer. Det betyder ikke ngdvendigvis, at det er ngdvendigt at oprette en saalig
organisation, eller at der gives afkald pa national suveramitet. Fadles anvendelse af
eksperter eller fadles tilsynsaktiviteter kan bidrage veesentligt til at undga
dobbeltarbejde og opna stordriftsfordele. Pa for eksempel |ufttrafikstyringsomradet
vil den mest effektive made at samarbejde pa vaare gennem begrebet funktionelle
luftrumsblokke. Undersagelse af flyulykker er et andet omrade, hvor samarbejde
mellem myndigheder kan give markante fordele.
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Kommissionen yder teknisk bistand til ale lande, der deltager i det fadles luftrum. Et
saligt partnerskabsprojekt med et budget pa 1 mio. EUR er for tiden lanceret i
Ukraine. Ovennaevnte "Euromed Aviation Project”, som har et budget pa
5 mio. EUR, blev ivaeaksat for at yde malrettet teknisk bistand til Middel havspartnere
frem til 2011. 1SIS-programmet yder stette til de vestlige Balkanlande vedrgrende
gennemferelsen af lovgivningen om det fadles europadske luftrum inden for
rammerne af aftalen om det fadles europad ske luftfartsomrade. Takket veare et EASA
— CARDS-projekt med et budget pa 0,5 mio. EUR, som blev gennemfgrt i 2008, blev
der fastlagt konvergensplaner for gennemfarelsen af EU's lovgivning om sikkerhed
pa det vestlige Balkan, ligesom der er bebudet yderligere bistand til regionen.
Kommissionen bistar ogsd nabolande i udarbgidelsen af lovgivning pa
luftfartsomradet og arrangerer ekspertmader og studiebesag.

Kommissionen vil fortssdte med at yde teknisk bistand til partnerlandene og
tilskynde til sammenlaggning af ressourcer for at sikre optimal udnyttelse heraf. Der
kan udformes saalige bestemmelser i aftalerne vedregrende det fadles [uftrum, som
omhandler prioriteter for teknisk bistand og henviser til disponible finansielle midler
eller instrumenter. Partnerskaber e et ydest effektivt redskab il
kapacitetsopbygning med hjadp fra medlemsstaternes eksperter og ber derfor
betragtes som et nggleinstrument til stette af luftfartsmyndighederne i de nabolande,
der skal gennemfare EU's lovgivning.

Mere intensiv udveksling af oplysninger mellem Kommissionen, medlemsstater og
donoringtitutioner er ligeledes pakraevet for at sikre sterre koordinering af teknisk
bistand, som ydestil nabolande for at fremme det fadles luftrum.

Hurtig gennemforelse af aftaler vedrgrende det fadles [uftrum

ECAA-aftalen med de vestlige Balkanlande blev undertegnet i juni 2006. Mens alle
partnere i det vestlige Bakan med undtagelse af én har afduttet deres
ratifikationsprocedurer, er denne aftale kun blevet ratificeret af 14 medlemsstater
mere end to & efter dens undertegnelse. Det samme ger sig gaddende for Euro-
Middelhavsl uftfartsaftalen med Marokko, der pa trods af, at den blev undertegnet i
december 2006 og siden da er blevet midlertidigt anvendt, kun er blevet ratificeret af
13 medlemsstater.

Det er vigtigt nu at intensivere processen for medlemsstaternes ratifikation af aftaler
vedrgrende det fadles luftrum for at vise Fadlesskabets politiske engagement i
projektet. | fremtiden vil vanskeligheden ved hurtig gennemfarelse af aftaler
vedrarende det fadles luftrum kunne I@ses ved, at de indgas som fadlesskabsaftaler
pagrundlag af artikel 80 i EF-traktaten frem for som blandede aftaler. Alternativt bar
partnerlandene foreslds en midlertidig anvendelse fra og med en fastlagt dato for at
garantere en hurtig gennemferelse af aftalerne.

K ONKLUSIONER

Der er gjort store fremskridt hen imod opfyldelsen af malet om et sterre fadles
luftrum. Dette ma er en stor udfordring og vil sandsynligvis ikke kunne opfyldes
inden 2010 som forventet af Réadet, men forhandlingerne med hovedparten af
partnerlandene i @steuropa og Middelhavsomradet bar enten vage indledt eller
afsluttet far udgangen af 2010. Det er derfor ngdvendigt med en sterre indsats for at
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sikre effektiv gennemferelse af EU's regelvaak pa luftfartsomradet i partnerlandene
og ens handhaevel se af disse bestemmelser overalt i det fadles luftrum.

Kommissionen vil fortsatte med at udvikle det fadles luftrum, gennem savel ngje
overvagning af gennemfarelsen af eksisterende aftaler, sdledes som der geres rede
for i denne meddelelse, som gennem udpegning af de naeste potentielle partnere til
deltagelse i projektet. | den forbindelse foresdr Kommissionen i den ledsagende
meddelelse, at medlemsstaterne indleder omfattende luftfartsforhandlinger med
Tunesien, ligesom den ngje vil vurdere mervaadien i at indlede forhandlinger med
Algeriet, Georgien og Republikken Moldova med henblik pa udarbejdelse af fordag
til forelaaggelse for Radet i de kommende méaneder.
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Trafik mellem EU og naboregioner, der deltager i det fadles luftrum (mio. passagerer befordret af luftvejen)™
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Geo-nomenklaturen anvendes kun til det formal, der vedrarer denne statistiske analyse.
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