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Yttrande 6ver EU:s flygstrategi

Infor det fortsatta arbetet med denna strategi har Trafikanalys beretts mojlighet att
inkomma med ett yttrande.

Flygstrategin bestar av tre prioriteringar och ett antal ytterligare omradden dar det kommer
att kravas atgarder.

Kommissionens prioriteringar
Kommissionen har identifierat féljande prioriteringar

e Att utnyttja tillvaxtmarknader.
e Att hantera begransningar av tillvaxten i luften och p& marken.

e Attt uppratthélla stranga sékerhets- och skyddsnormer i EU.

Kommissionen konstaterar att i detta sammanhang kommer det aven behovas atgarder
inom foljande omraden.

e Starka den sociala agendan och skapa hdgkvalitativa jobb inom luftfartssektorn.
e Skydda passagerarnas rattigheter.

e Bidra till en motstandskraftig energiunion och en framatblickande klimatpolitik.

Generella synpunkter pa kommissionens val av prioriteringar

Kommissionen lyfter fram flygets betydelse for tillganglighet, tillvaxt och sysselséttning
pa ett fortjanstfullt satt. Nar man talar om betydelsen av internationell tillganglighet och
kontakter bor man dven ha i atanke att det inte enbart ar en fungerande transportapparat
som &r viktig, utan aven tanka pa exempelvis visumregler och andra hinder for resande.

Samtliga av kommissionens prioriteringar &r viktiga, men vi saknar miljéfradgorna i form
av framst klimat- och bullerutmaningar. Det ar svart att se hur kommissionens
prioriteringar for flyget kan kopplas samman med atgéarder som ska bidra till en
motstandskraftig energiunion och en framétblickande klimatpolitik. Detta kan exempelvis
I6sas genom att lagga till en prioritering om att minimera flygets negativa miljopaverkan.
Mot bakgrund av parisforhandlingen bor klimatfrdgans status hojas.
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Kommentarer till enskilda prioriteringar

Naturligtvis ar det viktigt att europeiska flygbolag kan beredas tilltrade till andra
marknader pa lika villkor som andra bolag. Att utnyttja tillvaxtmarknaderna for att
exempelvis gynna de europeiska flygbolagen, men ocksa forbattra tillgangligheten till
viktiga tillvaxtmarknader for europeiska foretag vittnar om en realistisk hallning hos
Kommissionen betraffande forskjutningen av tyngdpunkten i varldsekonomin mot Asien.
Med undantag av Mexiko och Armenien ligger samtliga lander som foreslas teckna
omfattande luftfartsavtal pa EU-niva i Asien. Tidigare har sadana avtal tecknats med
USA, Kanada och Brasilien, men alltsd inga avtal med afrikanska stater. Mot bakgrund
av att aven flera afrikanska lander uppvisar hog tillvaxt ar det forvdnande att denna
kontinent helt tycks saknas i denna diskussion.

Nar det galler prioriteringen om att hantera begransningar av tillvéaxten i luften och pa
marken delar vi bedémningen att det ar viktigt att arbetet inom Single European Sky
drivs vidare och implementeras. Kostnaderna for Europas fragmenterade luftrum
beraknas uppga till &tminstone 5 miljarder Euro per ar. Ett effektivt luftrum &r viktigt bade
for kapaciteten i luftrummet, men aven for miljon.

Kommissionen for dven ett resonemang om att det finns ett behov av att styra trafik fran
de mest belastade naven i Europa till andra nav. Ur ett svenskt perspektiv skulle detta
dppna upp for Arlanda som ett stérre och viktigare europeisk nav. En 6kande trafik pa
Arlanda skulle dock pa sikt krava 6kad kapacitet i form av flera rullbanor och ombyggt
luftrum, vilket &ar férandringar med en lang planeringshorisont.

Den tredje prioriteringen om att uppratthalla stranga sakerhets- och skyddsnormer i EU
ar fundamental inom flyget. Forbattrade konkurrensvillkor for europeiskt flyg far inte ske
till priset av forsamrad sakerhet. Positivt ar att kommissionen aven tar upp fragan om att
reglering av flyg i sa liten utstrackning som méjligt inte ska vara hammande for
utveckling av nya affarsmodeller och innovation. Detta pekar pa vikten av att
Transportstyrelsen och dess motsvarigheter i andra lander &r med i ett tidigt skede i
innovationsprocessen.

En frdga inom sakerhetsomradet ar hur en medlemsstat kan agera mot flygbolag som
fatt drifttillstand i ett annat EU-land. Ett svenskt exempel utgérs av svarigheten att saga
upp avtalet med det estniska flygbolaget Avies, trots de uppenbara sakerhetsproblem
flygbolaget uppvisade.

Givetvis tar flygstrategin &ven upp terroristhotet mot flyget. Positivt ar att det finns tankar
kring hur passagerarnas olagenheter ska minimeras, exempelvis genom metoden for
Omsesidigt erkdnnande och en enda sékerhetskontroll med viktiga handelspartner.

Sarbarhet ar en aspekt som inte far tillracklig uppmarksamhet i kommissionens forslag
till flygstrategi, inte minst sarbarhet i de tekniska systemen gallande flygtrafikledning.
Vilken beredskap ska finnas om kontrollstationer slas ut exempelvis genom en
terrorhandling? Ska andra kontrollstationer bygga upp beredskap for att kunna trada in
vid sddana situationer?
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Atgéarder inom andra omré&den &n prioriteringarna

Kommissionens inriktning att stérka den sociala agendan och skapa hogkvalitativa jobb
inom luftfartssektorn &r riktig. En del av detta &r att behalla ledarskapet inom luftfarten
genom véalutbildad, kvalificerad och erfaren personal. Positivt ar att Kommissionen lyfter
fram att nya fardigheter och kompetenser maste utvecklas, varav vissa, t.ex. sddana
som specialister pa dronare och flygdataanalytiker besitter, &nnu inte ar allmant
tillgangliga. Utbildning bor prioriteras. Den mera komplicerade delen géller hur man ska
forhalla sig till att nya affars- och anstallningsmodeller har uppkommit, t.ex. fler operativa
baser, rekrytering av flygplansbeséattningar genom agenturer, nya atypiska
anstéllningsformer och pay to fly-system for flygbeséattningar. Kommissionens férslag om
kontinuerlig 6évervakning och regelbundet utbyte av information mellan kommissionen,
medlemsstaterna och berdrda parter skulle ocksa kunna bidra till en béattre forstaelse av
dessa nya trender och sékerstélla rattvisa arbetsvillkor i sektorn. Mojligen kan man lara
av utvecklingen inom sj6fartsomradet.

Det &r positivt att kommissionen anser att flyget ska bidra till en motstandskraftig
energiunion och en framatblickande klimatpolitik, &ven om, som vi redan framfort, miljo
och klimatpolitik borde ha varit en prioritering. Forskning och utveckling av ny teknik och
nya branslen ar givetvis centrala. Att EU stodjer och arbetar for ICAO:s férslag till en
global marknadsbaserad mekanism for att minska klimatutslappen &ar bra. Under 2016
torde ICAOQ:s forslag vara fardigférhandlat och man kan da ta stallning till hur det
forhaller sig till EU:s handel med utslappsrattigheter. Trafikanalys erfar att ICAO:s
mekanism i motsats till EU:s handelssystem enbart avser internationella resor. Hur ska
inrikesresorna i sa fall hanteras?

Nar det galler milji6fragan kan det ocksa vara vart att fundera dver avvagningen mellan
framst buller- och klimatmal. Bullerbegransningar kan innebara langre flygvagar och
darmed o6kade utslapp, och dessutom minskad kapacitet i luftrummet.

| detta &rende har Brita Saxton varit beslutande och Backa Fredrik Brandt foredragande.
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