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Forteckning over forkortningar
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Aerodrome Flight Information Service (flyginformationstjanster)
Air Navigation Services (flygtrafiktjanster)
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European Aviation Safety Agency (Europeiska byran for luftfartssikerhet)
European Commission (Europeiska kommissionen)
European Civil Aviation Conference (Europeiska konferensen for civil luftfart)
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European Geostationary Navigation Overlay Service
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ESARR Implementation Monitoring and Support (Eurocontrols
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National (or Civil) Aviation Authority/Supervisory Authority (nationell (eller
civil) luftfartsmyndighet/tillsynsmyndighet)

Notice for Proposed Amendment (anmadlan om foreslagen @ndring)
Regulatory Impact Assessment (konsekvensbedémning)
Area Navigation (omradesnavigering)

Reduced vertical Separation Minima (reducerat vertikalt
separationsminimum)

Single European Sky (det gemensamma europeiska luftrummet)

Single European Sky ATM Research (gemensamt foretag som undersdker
teknik for flygledningstjanster)

SESAR Joint Undertaking (det gemensamma féretaget Sesar)
Luftrumsplanering

Small/Medium Enterprise (sma och medelstora féretag)

Safety Regulation Commission (kommissionen for sakerhetsbestammelser)

Safety Standards Consultative Committee (rddgivande kommitté for
sakerhetsstandarder)

Tower (torn)
Unmanned Aerial Systems (obemannade luftfartyg)

Very Light Jet (mycket latta jetflygplan)
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Sammanfattning

Syftet med denna konsekvensbeddmning ar att ur ett EU-perspektiv underséka de
potentiella konsekvenserna av att utstrdcka grundférordningen (') till att omfatta
flygledningstjanster (ATM) och flygtrafiktjanster (ANS).

Denna konsekvensbedémning utgar fran den prelimindra konsekvensbeddémning som
gjordes 2005 pa initiativ frdn kommissionens tjdnsteavdelningar. Konsekvensbedémningen
utférdes av byran i enlighet med den metod som faststéllts av byrdns verkstillande
direktor for att tilldmpa bestdmmelserna i punkt 5.3 i byrans regelutvecklingsprocess.

Ett brett samrdd har hallits med intressenterna och sérskilt har deras 1 860 svar pd NPA
2007-16 presenterats i CRD 2007-16 som offentliggjordes av byran den 18 mars 2008.

Konsekvensbedémningen stéder byrans asikt om att EASA-systemet () ska anvandas for
att

o forbattra sakerheten i flygledningstjanster och flygtrafiktjanster, som kan orsaka
omkring 18 olyckor per ar (varav 1/3 med dédlig utgdng) och omkring 90 000
tillbud under de kommande tjugo aren,

e minska de kostnader som skulle kunna orsakas av olyckor och tillbud som ar
forknippade med flygledningstjénster och flygtrafiktjdnster inom EU-27+4 (°) och
som uppskattas till omkring 680 miljoner euro per ar,

e genomfora en total systemstrategi for att reglera den civila luftfartssékerheten,

e inrdtta ett stabilt regelverk inom EU-27+4 som &r tydligt atskilt frén
tillhandahallande av tjanster och frdn andra former av reglering eller offentliga
ingripanden,

e stddja det Europaomfattande Sesarprojektet genom att identifiera ett enda
regleringsorgan for sakerheten, som kan f6lja utvecklingen och underlatta
genomférandet genom att tidigt identifiera certifieringsmetoder,

o forbattra rapporteringsgraden pa EU-niva av tillbud och flygledningshéndelser.

Allménna, specifika och operativa mal har identifierats. Resultatindikatorer som &r
korrelerade till de specifika malen har anvénts i denna konsekvensbeddémning.

Med anledning av de synpunkter som kom in pa NPA 2007-16 ansag byran att det var
nédvandigt att utvardera konsekvenserna av en utstrackning av grundférordningen,
jamfért med att inféra den sdkerhetsreglerande rollen i regelverket fér det gemensamma
europeiska luftrummet.

Byrdn identifierade ocksd vilka fragor i NPA 2007-16 som kravde en
konsekvensbeddémning innan man kunde dra nagra slutsatser:

e Frdga nr 1, om huruvida beslut om driftssystem var en funktion som skulle utféras
av myndigheter eller av leverantorer av flygtrafikledningstjanster.

e Frdga nr 3, som géllde huruvida Iuftrumsplanering (ASM) och
flodesplaneringstjanster (ATFM) skulle betraktas som en regleringsverksamhet
eller som tillhandahallande av tjanster.

e Frdga nr 6, som gallde huruvida tillhandahdllande av vissa tjdnster inte behévde
omfattas av certifiering.

(1) Europaparlamentets och rdets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om faststéllande av
gemensamma bestammelser pd det civila luftfartsomrddet och inrdttande av en europeisk byrd for
luftfartssakerhet, och om upphédvande av rddets direktiv 91/670/EEG, férordning (EG) nr 1592/2002 och
direktiv 2004/36/EG (EUT L 79, 19.3.2008, s. 1).

(?) Det s.k. EASA-systemet omfattar byrans och medlemsstaternas behériga myndigheters kompletterande
funktioner for att utféra sina respektive regleringsuppgifter som lagstiftaren har gett dem.

(®) Island, Liechtenstein, Norge och Schweiz, ingdr i "EASA-systemet” tillsammans med EU-27.
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e Fraga nr 8, som géllde huruvida certifiering av Europaomfattande leverantérer av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster borde utféras av byran och i sa fall vilka
kriterier som borde anvandas for att faststélla att en tjanst var Europaomfattande.

Alternativa l6sningar har utvecklats for varje punkt som ska analyseras. Alternativen har
beddémts utifrdn deras konsekvenser i frﬁga om sakerhet, ekonomi, miljoé, sociala effekter
och férhdllande till andra relevanta gemenskapsforordningar. Déarefter har alternativen
jamfoérts med icke-dimensionella viktade poang i en multikriterieanalys.

Med utgdngspunkt i resultatet av dessa bedémningar rekommenderar byrdn féljande i sitt
yttrande:

e Alternativ 0B (punkt 2.6) rekommenderas. Detta alternativ innebar att
grundférordningens rackvidd utstracks, i stallet for att byrdns roll inforlivas i
lagstiftningen for det gemensamma europeiska luftrummet, eftersom det férra
alternativet far ungefar dubbelt sa héga podng som det senare i fraga om sdkerhet,
samtidigt som det ar billigare i allmdnna ekonomiska termer. Dess sociala effekter
ar mycket begradnsade och gar latt att mildra genom att dverféra motsvarande
antal heltidsanstéliningar till byran. Sist men inte minst ar detta det enda alternativ
som skapar en atskillnad mellan sdkerhetsaspekterna och andra
regleringsaspekter.

e Alternativ 1A och 1B férkastas (punkt 2.7) och byrdn rekommenderar att
bestammelser for sakerhetsreglering av generiska driftssystem inte inférs i
grundférordningen. Detta kommer i vilket fall som helst inte att hindra att det
gemensamma foretaget Sesar och byran ingdr egna 6verenskommelser for att
bidra till att validera Sesars sakerhetsresultat aven ur regleringssynpunkt.

e Alternativ 1C rekommenderas. Enligt detta alternativ betraktas specifika
driftssystem (som infér skyldigheter fér saval luftrumsanvandare som
tjansteleverantdrer) som en regleringsverksamhet, oavsett om den bedrivs pa EU-
nivad eller nationell nivd. Detta alternativ far dubbelt s3 héga podng som 1D (dvs.
betrakta detta som en del av tillhandahallande av tjénster). Det far mycket hégre
poang vad géller sakerhet, innebar inte ndgra extra kostnader och ger minsta
mojliga effekter p& annan luftfartslagstiftning som ligger utanfér byrdns omrade,
samtidigt som det ar neutralt vad galler miljdmassiga och sociala effekter.

e Alternativ. 3C (punkt 2.8) rekommenderas. Det betyder att centrala
flodesplaneringstjénster betraktas som en regleringsverksamhet, medan
lokal/regional flédesplanering anses vara operativ. Detta alternativ medfér den
storsta mojliga sakerhetsforbattringen, de lagsta kostnaderna och det ar tveklost
forenligt med principerna och reglerna for rattvis konkurrens pad den inre
marknaden.

e Alternativ 3D (punkt 2.9) rekommenderas. Enligt detta alternativ betraktas
luftrumsplanering pa EU-nivd eller pa nationell nivd under de strategiska,
fortaktiska och taktiska faserna alltid som en regleringsverksamhet, eftersom detta
alternativ far hégre poang &n de bdda andra alternativen nar det galler sakerhet
och ekonomi (inga extra kostnader), samtidigt som det ar férenligt med nuvarande
lagstiftning utanfér byrans mandat. Detta férhindrar dock inte staterna att delegera
flodesplaneringstjénster pa lokal niva till leverantdrer av flygtrafiktjanster om sa
o6nskas.

e Alternativ 6B (punkt 2.10) rekommenderas. Detta innebar att sm& och medelstora
foretag som erbjuder flyginformationstjanster (eller ramptjanster) ska omfattas av
proportionerliga gemensamma bestammelser och vara skyldiga att intyga sin
formaga. Detta alternativ far ungefar fyra ganger s héga poang som de andra
alternativen, sarskilt nér det galler ekonomisk effektivitet och férhallande till dvrig
gemenskapslagstiftning.
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e Alternativ 8C (punkt 2.11) rekommenderas. Enligt detta alternativ ska leverantérer
av flygtrafiktjdnster i minst fyra stater sta under byrans dverinseende, eftersom
detta alternativ totalt f&r nastan dubbelt s& hdga podng som 6vriga alternativ, far
hégre podng i ekonomiskt hdnseende och ocksa &r bast ur sdkerhetssynpunkt.

Ovanstdende forslag ligger i linje med de synpunkter som har framférts av manga
intressenter under de omfattande samrdden (punkt 2.2.) och sarskilt i de 1 860
kommentarerna till NPA 2007-16 och de 100 reaktionerna pa samradsdokumentet.

Effekterna av kombinationen av de sex valda alternativen sammanfattas i tabellen nedan:

Konsekvens Valda alternativ TOTALT
(0]5] 1C 3C 3D 6B 8B
Utvidga grund-| Gen. Central ASM ”Egna | Verkl.
forordn. drifts- ATEM regl. | forkla- |[EU-omf.
Punkt Enhet syst* | mynd.; ringar” |av EASA
omf. ej |lokal regl. for SME
Spec.
drifts-
syst.
regl.
Sakerhet Viktade 9 7,4 7 7,5 7,2 9 47,1
poang
Miljo Viktade 0 0 0 0 1 0 1
poang
.~ | Forbyrdn | Tusen 3150 0 15 0 0 600 3 765
& euro/ar
g TOTALT Tusen -17 139 0 0 0 -265,8 600 -
é euro/ar 16 805
L
Byran A”ﬁg‘”fa 21 0 0 0 0 0 21
ECTL** -10 0 0 0 0 0 -10
Myndigheter -8 0 0 0 0 0 -8
5 |Delsumma 3 0 0 0 0 0 3
‘G offentlig
8 sektor
Delsumma 0 0 0 0 0 0 0
privat
sektor
TOTALT 3 o] 0 0] o (0] 3
For annan EU- | VIKtade 3 1,33 3 3 3 2,2 | 1553
e poang
lagstiftning

* Driftssystem
**Eurocontrol

Inget av de valda alternativen har ndgon negativ inverkan pa siakerheten. De har tvartom
de hogsta poangen vad galler sdkerhet jamfort med de andra alternativen.
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Kostnaderna for att utstracka EASA-systemet till att omfatta sdkerhetsreglering av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster berdknas till omkring 1 815 000 euro per ar for
byrdn, samtidigt som intressenterna kommer att gdra besparingar pd@ omkring
17 miljoner euro per ar, inte bara tack var en marginellt 6kad sdkerhet (uppskattad till
endast 1 %), utan framst tack vare effektiviseringar i processerna och minskad
fragmentering av regelverket.

Dessutom bor den féreslagna politiken i marginell omfattning bidra positivt till
miljoskyddet.

Den féreslagna politiken kommer inte att fa nagra namnvarda sociala effekter. For de
delar av den privata sektorn som redan omfattas av skyldigheter inom ramen for det
emensamma europeiska luftrummet kommer det inte att bli nagra sociala effekter alls.
tta arbetstillfallen kommer att férsvinna inom de nationella myndigheterna, men de
resurserna kan latt ateranvandas for att forbattra dvervakningen av leverantérerna av
flygtrafiktjdnster. Atta tjanster férsvinner inom Eurocontrol, men dessa kan 6verforas till
byrdn. Sexton tjanster skapas inom byrdn, inklusive en gradvis ersattning av Eurocontrols
insatser.

Slutligen kan den féreslagna politiken ocksd bidra till att s&dkerhetsregleringen av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster blir battre anpassad, inte bara till dvriga delar av
grundférordningen utan &ven till den “nya metoden” och andra omraden inom
luftfartspolitiken och regleringen av den inre marknaden. Byrans behérighet kommer att
vara strangt begrénsad till sakerhetsreglering, i enlighet med hégnivagruppens
rekommendationer. Detta kommer ocks3 att skapa en tydligare férdelning av rollerna i
forhallande till det gemensamma europeiska luftrummet.

P& grundval av denna konsekvensbeddémning anser d&rfér byran att en utvidgning av
EASA-systemet till att omfatta sakerhet och driftskompatibilitet luft/mark for
flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster ar berattigad vad galler de sdkerhetsmassiga
och ekonomiska fordelarna. Dessutom skulle detta gora det mdojligt att effektivisera och
O0ka enhetligheten i EU:s luftfartslagstiftning.
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1. Inledning och omfattning

1.1 Bakgrund

Enligt den senaste |&ngtidsprognosen fran Eurocontrol (*) (scenario C, dvs. bibehallen
ekonomisk tillvaxt inom ramen fér hdrdare miljokrav) férvédntas luftfarten fortsatta att
O0ka under de kommande decennierna. Alla andra intressenter ar 6verens om denna
overgripande trend. Aven om de vetenskapliga prognoserna skiljer sig at i fraga om de
faktiska siffrorna och arliga procentuella 6kningarna i den fortsatta tillvéxten, &r det vart
att notera att under dren 2003-2007 var den arliga tillvéxttakten inom Europa 5,4 %.

Enligt kommissionens meddelande (°) om genomférandet av ett gemensamt europeiskt
luftrum har effekterna av den globala instabiliteten p@ energimarknaden lett till en enorm
okning av branslekostnaderna och till att flygbolagen i allt hégre grad stravar efter att
forbattra ekonomin, eftersom de verkar i en i stort sett liberaliserad inre marknad dar de
ocksd konkurrerar med andra transportmedel. I detta sammanhang har flygbolagen
identifierat tillhandahdllande av flygtrafiktjanster och flygmonster som viktiga omraden for
forbattringar. Deras krav p@ hégre kapacitet hos leverantdrerna av flygledningstjénster
och flygtrafiktjénster har blivit den viktigaste drivkraften till férandring.

Men kombinationen av en fortsatt tillvaxt och stravan efter hdogre ekonomisk effektivitet
kommer sannolikt att innebdara nya sakerhetsutmaningar vilket beskrivs i punkt 2.3.1
nedan.

Att Oka kapaciteten och foérbattra sakerheten och samtidigt skapa stdorsta mdjliga
effektivitet var det som 1&g till grund for initiativet om ett gemensamt europeiskt luftrum,
dar gemenskapens behdrighet vad galler flygledningstjanster och flygtrafiktjanster redan
har faststallts ().

Resultaten fran Sesar visar ocksa en fortsatt trafikékning och bekraftar att utmaningen &r
att skapa ett nytt system som kan hantera en tredubbling av luftfarten (”) och
samtidigt uppratthalla den nuvarande kvaliteten i tjansterna till lagre kostnader for
anvandarna. Detta innebar grovt raknat att omkring 30 miljoner IFR-flygningar (flygningar
i enlighet med instrumentflygningsregler) ska hanteras i Europa i stallet for nuvarande 10
miljoner per ar.

EASA-systemet, som har utformats for att uppfylla branschens behov i en
konkurrensutsatt miljo och dessutom tillhandahalla en hég och enhetlig sakerhetsniva i
den civila luftfarten, har fatt féljande mandat av lagstiftaren:

e Att underlatta den fria rorligheten for personer och tjanster.
e Att framja kostnadseffektivitet i reglerings- och certifieringsprocesserna.

e Att skapa en rattvis spelplan for alla aktdérer pa den internationella
luftfartsmarknaden.

EASA bér darfor kunna fortsatta att forbattra den ekonomiska effektiviteten p@ minst tva
satt:

e Rationell anvandning av resurser for reglerings- och certifieringsprocesser.

e Utveckling av regler som star i proportion till de sakerhetsrisker som &r férknippade
med den verksamhet som reglerna omfattar, samt typen av och komplexiteten i
den verksamheten.

(*) Eurocontrols I&ngtidsprognos 2006-2025:
http://www.eurocontrol.int/statfor/gallery/content/public/forecasts/Doc216%20LTF06%20Report%20v1.0.p
df

(®>) KOM(2007) 845 slutlig av den 20 december 2007 - kommissionens meddelande - Fdérsta rapporten om
genomférandet av lagstiftningen om ett gemensamt europeiskt luftrum: Framsteg och végen framat.

(°) Europaparlamentets och r@dets férordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen for inrattande
av det gemensamma europeiska luftrummet (EUT L 96, 31.3.2004, s. 1).

() Sesarprojektets “Deliverable D1”, version 3.0, offentliggjort i juli 2006: http://www.sesar-
consortium.aero/delivl.php
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1.2 En iterativ process for konsekvensbeddmning
1.2.1 Battre lagstiftning

Enligt principen om battre lagstiftning ska kommissionen géra en konsekvensbedémning
nar den lagger fram ett forslag till lagstiftaren. Samma princip géller fér byrdn som ocksa
ska gora en konsekvensbeddmning till stéd for sina yttranden.

Efter det att problemet hade identifierats enligt beskrivningen i punkt 1.2.2 nedan,
organiserades arbetet for att minska mangden dubbelarbete. Kommissionen har gjort en
prelimindr konsekvensbeddémning, en bedémning av de administrativa kostnaderna och en
slutlig konsekvensbeddmning som koncentrerades pa huruvida byrans befogenheter borde
utokas.

Det gjordes da en o&verenskommelse om att byran skulle utarbeta en sé&rskild
konsekvensbedémning om "hur” utvidgningen till att omfatta flygplatser skulle kunna
genomforas (®) och i det har dokumentet behandlas “hur” samma utvidgning ocksd kan
omfatta flygledningstjanster och flygtrafiktjanster.

I de foljande punkterna i kapitel 1 goérs for enkelhetens skull en sammanfattning av det
omfattande iterativa konsekvensbedémningsarbete som har utférts i samverkan mellan
kommissionens tjdnsteavdelningar och byran. I arbetet ingick ocksd omfattande samrad
med intressenterna.

1.2.2 ldentifiering av problemet

I Europa forbattrades sdkerheten i den kommersiella luftfarten dramatiskt fran borjan av
1970-talet (omkring 200 offer per miljon IFR-flygningar) till 1995 (omkring 10 offer per
miljon IFR-flygningar) vilket lyfts fram i byrdns konsekvensbedémning om flygplatser.
Sedan dess har emellertid olycksfrekvensen varit s& gott som konstant, trots stora
tekniska forbattringar. Nar det galler flygledningstjanster och flygtrafiktjanster kommer
nya typer av behov (obemannade luftfartyg och mycket latta jetflygplan), trafikékningen
och det kommersiella trycket sannolikt att medféra nya utmaningar.

For att ytterligare minska olyckstendensen maste insatser géras inte bara i fraga om
teknik utan &ven om andra aspekter pd “sdkerhetskedjan”. Det &r uppenbart att den
nuvarande sikerhetsnivadn uppréatthdlls genom de gemensamma anstrdngningarna hos en
professionell, mycket kompetent och sakerhetsmedveten personal. Fragan &r dock inte
bara hur den nuvarande sdkerhetsnivan ska kunna uppratthallas, utan hur den snabbt ska
kunna forbattras ytterligare, for att mota de nya utmaningarna och samtidigt optimera
resursanvandningen pa EU-niva. Det &r ténkbart att ytterligare sdkerhetsférbattringar i
hég grad ar beroende av férmagan att infora enhetliga sakerhetsstyrningssystem hos alla
intressenter pa ett effektivt och harmoniserat sitt inom hela EU. Men
sdkerhetsstyrningssystem &r bara ett av de verktyg som krdvs. Aven processerna for
sakerhetsreglering maste overvdgas, liksom granssnitten mellan olika enheters
sakerhetsstyrningssystem och konsolideringen av kraven pad sdkerhetsstyrningssystem
inom alla omraden av Iuftfarten. Aven om ICAO:s regler har en &verordnad
varldsomfattande regleringsfunktion tillampas de pd olika sétt i detta avseende. Dessutom
utfardar ICAO manga rekommendationer som inte &r tvingande fér de avtalsslutande
staterna. I dag finns det alltsd tydliga skillnader mellan medlemsstaterna i fraga om
flygledningstjanster och flygtrafiktjénster, eftersom en stor del av genomférandet sker pa
medlemsstatsniva, utan nagon stark central évervakning eller centraliserad certifiering av
de framvaxande Europaomfattande leverantérerna av flygtrafiktjanster. Det forekommer
stora skillnader dven i de fall dar man har vidtagit centrala samordningsatgérder (t.ex. nar
det galler flygledningstjanster). Den metod som anvands for certifiering och
sakerhetsévervakning - om det anvands ndgon sddan - varierar darfor kraftigt mellan
medlemsstaterna. Dessutom skiljer sig de tilldelade resurserna mellan medlemsstaterna.
En annan nackdel med dagens situation ar att det saknas en &vergripande, total
systemstrategi for sdkerhet inom Iuftfarten. Olika omrdden hanteras av olika

(®) http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/RIA%200pinion%203-2007.pdf
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organisationer samtidigt som man i allt hégre grad inser att luftfartssdkerheten skulle
gynnas av en helhetsstrategi som tillampas fran gate till gate och som omfattar
flygledningstjanster, flygtrafiktjanster, utrustning pa luftfartyg, luft- och
flygplatsoperationer samt personalens kompetens.

Det &r framfor allt féljande huvudproblem som behéver lésas i fraga om
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster:

e Hoja sdkerhetsnivaerna infér den férvantade fortsatta 6kningen i luftfarten under
de kommande decennierna (en 6kning med ca 3 % per ar).

e Underlatta ett sékert inférande av ny teknik.

« Infora en total systemstrategi fér sikerhetsreglering som omfattar sdval luft- som
marksegment, personer och organisationer som utfér operativa uppdrag med
granssnitt till flygtrafikledningstjdnster, med hansyn till deras inbdérdes
férhallanden.

e Undvika flera certifieringsprocesser for organisationer som tillhandahaller tjénster
inom flera omraden (°) eller fér utrustning (°).

o Definiera rattsligt ansvar och darmed férknippade skadestandsansvar, sarskilt infor
en eventuell frikoppling av flygledningstjénster (1), eller i frdga om leverantérer av
mycket komplexa system (t.ex. satellitbaserade).

e Hantera lappverket av fragmenterade regler for luftfartssikerhet pd EU-niva, ndgot
som betonades av den hégnivagrupp som inrdttades 2006 av kommissionens vice
ordférande Jacques Barrot (12).

1.2.3 Kommissionens prelimindra konsekvensbedémning

En preliminar konsekvensbedémning utférdes 2005 av en konsult som anlitades av
kommissionen ('°). I undersdkningen konstaterades att en utstrdckning av byrdns
behérighet var det mest logiska och effektiva alternativet. Konsulten ansdg sérskilt att en
utvidgning av EASA-systemet skulle ge patagliga sdkerhetsfordelar, sarskilt jamfort med
alternativet att “inte géra ndgonting”.

Resultaten av de intervjuer och enkater som genomférdes av den konsult (dvs. ECORYS)
som anlitades av kommissionen har anvants for att utveckla och underbygga analysen av
olika amnen under den prelimindara konsekvensbedémningen, som problemanalys,
konsekvensbedémningar och jamfdrelse av alternativ. I den undersdkningen redovisades
intressenternas 3sikter i ett sarskilt avsnitt for vart och ett av huvudkapitlen. Dessutom
gjordes en ingdende analys av resultatet av enkdten i bilaga B till det dokumentet.
Intressenterna hade identifierats genom sitt medlemskap i byrans styrelse eller som
viktiga intressenter i branschens samradsorgan som foretrdder berérda internationella
organisationer. Dessutom fick ett wurval leverantdérer av flygtrafiktjdnster och
flygplatsoperatorer yttra sig.

1.2.4 Kommissionens slutliga konsekvensbeddmning

I mars 2008 utarbetade kommissionens tjansteavdelningar den slutliga
konsekvensbedémning som den ska bifoga sina lagstiftningsférslag om att utéka byrdns

(°) T.ex. det spanska foretaget AENA som bd3de &r en flygplatsoperatér (och diarmed omfattas av de
grundlaggande kraven i grundférordningen nar den har godkants av lagstiftaren) och leverantér av
flygtrafiktjanster (och darmed omfattas av kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 av
den 20 december 2005 om gemensamma krav i frdga om tillhandah&llande av flygtrafiktjanster (EUT L 335,
21.12.2005, s.13).

(*°) T.ex. intyg om lamplighet fér anvéndning fér den luftburna delen av flygledningstjénster, som omfattas bdde
av grundférordningen fér EASA och av artikel 5 i Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr
552/2004 av den 10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos det europeiska natverket for flygledningstjanst
(EUT L 96, 31.3.2004, s. 26).

(*Y) Artikel 7.3 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 550/2004 av den 10 mars 2004 om
tillhandahallande av flygtrafiktjsnster inom det gemensamma europeiska luftrummet (EUT L 96, 31.3.2004,
s. 10).

(*®) Slutrapport fran hégnivagruppen om gemenskapens lagstiftning i frdga om Iuftfarten (juli 2007) (ej 6versatt
till svenska): http://ec.europa.eu/transport/air portal/hlg/doc/2007 07 03 hlg final report en.pdf

(*3) http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic management/studies/doc/finalized/2005 09 15 atm en.pdf
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befogenheter. Aven denna bedémning var inriktad pa “om” byrdns befogenheter skulle
utstrackas till att omfatta flygplatser och flygledningstjanster och flygtrafiktjanster. Med
utgdngspunkt i det arbete som har utférts hittills och resultatet av de samrdd som
kommissionen har genomfért, hégnivagruppens rekommendationer, radets slutsatser om
kommissionens meddelande om genomférandet av ett gemensamt europeiskt luftrum,
blev slutsatsen i denna slutliga konsekvensbedémning att byrans befogenheter borde
utokas.

1.2.5 Denna konsekvensbeddmning

Gemenskapens befogenheter i frdga om flygledningstjanster och flygtrafiktjanster
faststdlldes redan nar lagstiftningspaketet om det gemensamma europeiska luftrummet
antogs. Alla bedémningar som har gjorts hittills har alltsa kommit fram till att det finns ett
behov av att ta ytterligare ett steg i rationaliseringen av sdkerhetsregleringen for den
civila luftfarten p& gemenskapsniva genom att utstrdcka myndighetens behérighet till
regleringen av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster. Byran ansag darfér att “om”-
frdgan redan var besvarad.

Det som aterstod var att svara pad frdgan om "hur” detta skulle ske, pd8 samma satt som
man hade gjort i frdga om att utstrdcka EASA-systemet till att omfatta
sakerhetsregleringen av flygplatser (**). Syftet med det hdr dokumentet &r alltsd att mot
bakgrund av vad som anges ovan bedéma (!°) konsekvenserna av olika alternativa
l6sningar. Eftersom avsikten &r att i s stor utstréckning som méjligt utgd fran de
regleringsprocesser som inrattas genom det gemensamma europeiska luftrummet ansag
byran att det inte var lampligt att bedéma konsekvenserna av de processerna nar byrans
foreslagna strategi inte innebar ndgot avsteg fran dem. Daremot ansdg den att det var
nédvandigt att géra en ndarmare beddémning av eventuella dndringar i dessa processer och
granska vissa fragor som den ansag var alltfér otydliga i samband med det gemensamma
europeiska luftrummet. Denna konsekvensbeddémning inriktas darfér pa féljande punkter:
Ska byrans befogenheter faststillas genom en &ndring av grundférordningen eller genom
att bestammelser om byrans roll inférs i férordningarna om det gemensamma europeiska
luftrummet (16)?

Ska beslut om driftssystem betraktas som en myndighetsfunktion eller som nagot som ska
utféras av leverantérer av luftfartstjénster?

Ska luftrumsplanering (ASM) och flédesplanering (ATFM) betraktas som en
regleringsverksamhet eller som tillhandahdllande av tjanster?

Ska tillhandahdllande av vissa tjanster undantas frén kravet pa certifiering?

Ska certifiering av Europaomfattande leverantdérer av flygledningstjanster och
flygtrafiktjdnster utféras av byran och vilka kriterier bér i sa fall anvandas fér att faststélla
att en tjanst ar Europaomfattande?

Sammanfattningsvis kompletterar denna konsekvensbedémning en iterativ process som
har genomférts under tre &r i nara samarbete mellan byrdn, kommissionens
tjansteavdelningar och de manga intressenter som har deltagit i de manga omfattande
samrad som har hallits i frdga om att eventuellt utvidga EASA-systemet till att omfatta
flygplatser, flygledningstjénster och flygtrafiktjanster.

(**) Yttrande nr 3/2007 fran Europeiska byran for luftfartssdkerhet om &ndring av Europaparlamentets och radets
férordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststéllande av gemensamma bestammelser pa det
civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byra for luftfartssakerhet, for att utstracka dess
tillampningsomrade till att &ven omfatta flygplatsers sikerhet och driftskompatibilitet
http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/0pinion%?203-2007.pdf

(*%) Intressenternas standpunkter/svar analyseras inte i detalj har, eftersom de sammanfattades i férteckningen
med synpunkter och svar (Comment Response Document, CRD 2007-16) som offentliggjordes p& byrans
webbplats den 18 mars 2008, http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/CRD-2007-16.pdf

(*®) Europaparlamentets och radets férordningar (EG) nr 549/2004 (ramférordning), (EG) nr 550/2004
(férordning om tillhandah8llande av tjanster), (EG) nr 551/2004 (férordning om luftrummet) och (EG)
nr 552/2004 (férordning om driftskompatibilitet) av den 10 mars 2004 (EUT L 96, 31.3.2004, s. 1-42).
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2. Konsekvensbeddmning

2.1 Tillampad strateqi

2.1.1 Kvalitativ och kvantitativ beddémning

En konsekvensbeddémning (RIA) ar en utvardering av for- och nackdelar med en tankt
regel eller andring av lagstiftningen dar man tar hansyn till olika tankbara alternativ foér att
nd de forvantade gemenskapsmalen (dvs. effektivare sakerhetsregler  for
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster), samtidigt som deras effekter pa alla kategorier
av berérda personer kvantifieras i gorligaste man.

Undersoékningens omfang ska std i proportion till forslagets troliga effekter i enlighet med
kommissionens gallande riktlinjer fér konsekvensbedémningar. Konsekvenserna ska
analyseras ur olika perspektiv. I denna konsekvensbeddmning, som avser luftfartssektorn
och framfér allt flygledningstjanster och flygtrafiktjanster, behandlas darfor i forsta hand
féljande faktorer:

Sakerhet.

Ekonomi.

Miljo.

Sociala effekter.

Effekterna for andra krav i EU-lagstiftningen som ligger utanfér EASA:s nuvarande
behorighetsomrade, men som ocksd direkt eller indirekt ar férknippade med
luftfarten.

De effekter som anges ovan har beddmts kvalitativt eller kvantitativt enligt vad som
framgar av tabell 1:

EFFEKT
Beddmning Sakerhet Ekonomi | Miljoé | Social Effekt p& andra
t lufttrafikkrav
Forr Framtida
effekter
Kvantitativ X
Grov

kvantitativ X X X
Kvalitativ X X X X X

Tabell 1: Kvalitativ och kvantitativ konsekvensbedtmning

Var och en av de fem faktorerna i konsekvensbedémningen kommer att granskas i
punkterna 2.6-2.11.

2.1.2 Bedbémningsmetod

Den metod som tillampats fér konsekvensbedémningen bestar av sex steg:
e Problemanalys enligt punkt 2.3 nedan.

e Definition av mal (allmanna, specifika och operativa) och indikatorer enligt punkt
2.4 nedan.

e Identifiering av alternativa I6sningar for de viktigaste faktorer som kom fram i
samradet (t.ex. forhallandet till rattsakterna for det gemensamma europeiska
luftrummet; driftssystem, flodesplanering - ATFM; luftrumsplanering - ASM; sma
och medelstora féretag som t.ex. erbjuder flyginformationstjénster pd flygplatser
och certifiering av Europaomfattande leverantérer av flygtrafiktjanster) i punkt 2.5.

« Identifiering och berakning av malgruppens storlek.
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o Identifiering och bedémning av konsekvenserna av varje mdjligt alternativ for
samtliga de fem faktorer som anges i punkt 2.1.1 fér att avgéra vilka som har
stérst betydelse.

e Avslutande multikriterieanalys (Multi-Criteria Analysis, MCA).

De tankbara effekterna &r starkt knutna till de allmanna och specifika mal som beskrivs i
punkterna 2.4.2 och 2.4.3. Matningen baseras pa de dvervakningsindikatorer (utfalls- och
resultatindikatorer) som presenteras i punkt 2.4.5. Indikatorerna som avser de allmanna
malen skulle emellertid kunna paverkas kraftigt av andra politikomraden. Det &r darfor
inte [ampligt att beakta dem nar man bedémer effekterna av den féreslagna utvidgningen
av EASA:s behoérighet till att aven omfatta flygledningstjanster och flygtrafiktjénster.

Den viktigaste funktionen fér de allménna malen &r att stédja utarbetandet av de specifika
malen for den policy som féreslds. Resultatindikatorerna i anknytning till dem kommer att
anvindas i denna konsekvensbeddémning pa lampligt satt, samtidigt som de ocksa kan
anvandas i framtiden fér regelbunden utvardering av EASA-systemet. Darfér har operativa
indikatorer identifierats i punkt2.4.5, aven om de inte anvénds i den har
konsekvensbeddmningen. De skulle emellertid kunna anvandas av kommissionen for att
I6pande stamma av utvecklingen for det féreslagna initiativet.

Sedan alla effekter for samtliga huvudfaktorer och samtliga alternativ har identifierats i
anslutning till de specifika malen, presenteras resultaten sammanfattningsvis i en
effektmatris i de avslutande punkterna 2.6-2.11. Fér att utveckla en sddan matris gors en
multikriterieanalys i féljande steg:

o Identifiering av de specifika mal som géller for samtliga foreslagna alternativa
[6sningar.

e De foreslagna alternativa Iésningarna korreleras med de potentiella effekter de kan
fa for att géra det mojligt att jamfora de olika alternativen.

o Métkriterier upprattas (via resultatindikatorerna), atminstone i kvalitativa termer
och om mdjligt aven i kvantitativa termer (i det senare fallet med héansyn till
malgruppens storlek).

e Berakning av hur val varje alternativ uppfyller kriterierna, dar varje effekt, oavsett
om den mats kvantitativt eller kvalitativt, tilldelas ett icke-dimensionellt omdéme
("poang”): dvs. -3 for starkt negativ effekt, -2 for medelstark negativ effekt, -1 for
liten negativ effekt, 0 for neutral effekt och upp till +3 for positiva effekter.

e "Viktning” av varje effektfaktor for att aterspegla dess relativa betydelse:
viktningsfaktor 3 har anvants for sakerhets- och miljoeffekter, 2 fér ekonomiska
och sociala effekter och 1 fér effekter pa annan EU-lagstiftning.

e Slutligen jamfors alternativen genom att deras olika viktade poang laggs samman.
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Ett strukturerat och iterativt samrad med berérda parter (férutom kontakter via e-post och

informella diskussioner) har utférts via tolv olika mekanismer hittills, enligt
sammanfattningen i tabell 2:
Nr Ansvarig Samradsme Malgrupp Mekanism Resultat
tod
1 ECORYS Halvars- Over 70 Enkéater 56 mottagna.
skiftet 2005 utvalda Sammanfattning av
berérda parter svaren i ECORYS-
rapporten
2 ECORYS Halvars- 25 centrala Intervjuer Sammanfattning av
skiftet 2005 berérda parter svaren i ECORYS-
rapporten
3 EASA Dec 2005 Advisory Group Samrad om Uppgift BR 003
of National EASA:s arliga godkand
Authorities plan for
(AGNA) regelarbete
4 EASA Dec 2005 Safety Uppgift BR 003
Standards godkand
Consultative
Committee
(SSCQ)
5 EASA Dec 2005 AGNA Samrad om Mandat publicerat
6 EASA Dec 2005 SSCC mandatet for Mandat publicerat
uppgift BR 003
7 EASA Dec 2007 Allmanheten NPA 2007-16 1 860 kommentarer
via Internet mottagna. CRD
publicerad
8 EASA Mars 2008 Allmanheten CRD 2007-16 100 reaktioner
via Internet mottagna fran 18
berdrda parter.
Beaktas i yttrandet
9 EC Sedan bdérjan Nationella Medverkan vid Medverkan och
av 2006 tillsyns- Eurocontrols diskussion vid moéten
myndigheter SRC-mote
10 EC Sedan bdérjan Nationella SES-kommittén Kontinuerlig
av 2007 myndigheter information vid
maoten
11 EASA Sedan 2007 EGNOS och Regelbunden Férbattrade
Galileo medverkan vid relationer med GSA
GALCERT-méten och ESA
12 EASA Sedan 2007 IRIS Regelbunden Férbattrade
(kommunikatio medverkan i relationer med ESA
nstjanster via gruppen av
satellit) externa experter

Tabell 2: Samrad med berorda parter

Kommissionen har kontinuerligt informerat branschens samradsorgan och Eurocontrols
kommission for sakerhetsbestémmelser (Safety Regulation Commission, SRC) om
utvecklingen i arbetet med att utvidga EASA-systemet till att omfatta kommittén for det
gemensamma luftrummet.

Byran har a sin sida i enlighet med sitt férfarande for utarbetande av regler tva ganger
konsulterat AGNA och SSCC om att inkludera uppgiften BR 003 i planen fér regelarbetet
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och sedan om detaljerade mandat fér att ga vidare. Sedan 2007 har EASA dessutom gjort
stora anstrangningar for att samarbeta inte bara med behdriga myndigheter utan aven
med centrala berérda parter i mycket komplexa EU-omfattande system, t.ex. sddana som
omfattar ett rymdsegment. Bland dessa berdérda parter aterfinns tillsynsmyndigheten for
det europeiska GNSS-systemet (GNSS Supervisory Authority, GSA) och Europeiska
rymdorganisationen (ESA). Denna insats har bidragit till att manga och véardefulla
kommentarer kommit in till NPA 2007-16. Over 1800 mottagna kommentarer
analyserades, vilket beskrivs i CRD 2007-16 som offentliggjordes den 18 mars 2008.
Dessutom kom det in 100 reaktioner pa foérteckningen éver synpunkter och svar, som
ocksa analyserades under arbetet med detta yttrande.

Sammanfattningsvis - och med hansyn till de begrdansade resurserna - fick samtliga
berérda parter manga tillfallen att framfora sina asikter till kommissionen och byran i
enlighet med principerna for battre lagstiftning.

2.3 Problemanalys

2.3.1 Sakerhetsnivan for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster i Europa

2.3.1.1 Kalla for sakerhetsuppaqifter

Varje ar offentliggér Eurocontrols kommission fér sidkerhetsbestammelser (SRC) en arlig
sakerhetsoversikt som finns att ldsa pa Internet. 2007 ars utgdva (*”) av rapporten, som
innehaller uppgifter till och med 2006, har anvants som framsta kalla till faktauppgifter i
det har avsnittet.

2.3.1.2 Sakerhetskultur och rapportering

Ar 2006 rapporterade 24 stater sarskilda hadndelser till Eurocontrol i sina AST-rapporter
('®), jamfért med 21 aret innan. Detta & mindre (omkring 63 %) an det totala
antalet Eurocontrolmedlemsstater ('°), vilket antingen beror pa att deras kontaktpunkt
(Focal Point) (°°) inte har tillgéng till sakerhetsuppgifter frdn leverantérerna av
flygtrafiktjanster eller pa att det helt enkelt inte samlas in ndgra uppgifter om den hér
typen av handelser. Dessutom varierar det totala antalet rapporterade handelser och
uppgifternas kvalitet betydligt mellan staterna.

I de fall AST-kontaktpunkter har tillgdng till sakerhetsuppgifter frdn leverantérerna av
flygtrafiktjanster var antalet stérningar som var sarskilt relaterade till flygledningstjanster
hoégt, aven om de omfattade en stor andel mindre tekniska handelser utan betydelse for
sdkerheten. Under 2006 rapporterade fem medlemsstater 6ver 500 storningar vardera
som var relaterade till flygledningstjanster, medan 10 av de 24 stater som rapporterar
flygledningsspecifika stdrningar (dvs. 42 %) rapporterade farre &n 10 stdrningar per ar.

Detta lyfts fram i den arliga rapporten fran Eurocontrols kommission for
sakerhetsbestammelser, som pekar pa att det forekommer stora skillnader i
rapporteringskultur mellan olika organisationer och myndigheter och betonar behovet av
en effektivare standardisering pa EU-niva.

(17) EUROCONTROL Safety Regulation Commission - Annual Safety report 2007 (ej Oversatt till svenska):
http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/report/srcdoc43 el.0 ri%?20-
%?20EPR%?20Final.pdf

(*®) Annual Safety Template (8rlig sakerhetsrapport).

(*°) For narvarande 38, inklusive 25 EU-medlemsstater (utom Estland och Lettland), tva stater som ocksd &r
associerade med EASA (Norge och Schweiz), sex stater fran det gemensamma europeiska luftrummet
(Albanien, Bosnien-Hercegovina, Kroatien, f.d. jugoslaviska republiken Makedonien, Montenegro och
Serbien) samt ytterligare fem medlemsstater i Europeiska konferensen for civil luftfart (ECAC) (Armenien,
Moldavien, Monaco, Turkiet och Ukraina).

(%) Utsedda av medlemsstater i enlighet med Eurocontrols flygsdkerhetskrav nr 2.
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Dessutom papekas att Eurocontrols flygsakerhetskrav (ESARR) nr 2 (?') om rapportering
och bedémning av sakerhetsstérningar i flygledningstjanster offentliggjordes i version 1.0
den 12 november 1999 och trddde i kraft den 1 januari 2000 och att efter sju ar &r det
knappt tva tredjedelar av de deltagande medlemsstaterna som rapporterar till Eurocontrol.
Detta betraktas som ett tydligt tecken pd hur l&ngsamt utvecklingen gdr i fraga om
mellanstatliga 6verenskommelser.

De rapporter som kontaktpunkterna lamnade in till Eurocontrol under 2007 i enlighet med
Eurocontrols flygsékerhetskrav nr 2 och direktiv 2003/42/EG (??) pekar emellertid pa att
genomfdrandet av en sakerhetsrapporteringskultur hos de enskilda anstillda har gatt
framat. Enligt drsrapporten fr&n kommissionen for sidkerhetsbestdmmelser aterstar det
dock fortfarande ett antal frdgor som behéver behandlas, bl.a. féljande:

e I ett antal ECAC-medlemsstater (?°) saknas det en kultur for att rapportera tillbud
("Just Culture”) och trots att denna ytterst viktiga fr&ga behandlas pa global,
europeisk och nationell nivd gar utvecklingen fortfarande bedrovligt 1dngsamt.

e Den fortsatta bristen pd resurser och kvalificerad personal pd nationell niva for att
samla in och analysera sakerhetsuppgifter.

Resursbristen kommer att behandlas ytterligare i punkt2.3.3.2. Fradgan om
rapporteringskulturen i frdga om tillbud kommer inte att behandlas ytterligare i denna
konsekvensbedémning eftersom lagstiftaren nyligen har antagit sarskilda bestammelser
om skydd av informationskallan (%%).

2.3.1.3 Totalt antal flyglednings- eller flygtrafiktjinsterelaterade haverier,
tillbud eller stérningar

Preliminara uppgifter om det totala antalet haverier i Europa under 2006 (foér luftfartyg
med en maximal startmassa pa éver 2 250 kg) visar en 6kning jamfért med 2005 (fr&n 85
till 96). Mindre an 10 % av dessa haverier hade dédlig utgang. Flyglednings- och
flygtrafiktjansternas bidrag till antalet haverier har dock enligt 2007 ars rapport fran
kommissionen for sidkerhetsbestdmmelser fortfarande varit lagt: omkring sex av 96
haverier (dvs. ungefar 6 %). Nar det galler haverier kan rapporteringsgraden (i motsats
till det totala antalet liknande handelser som inte rapporteras) antas vara 100 %.

Antalet flyglednings- och flytgrafiktjdnsterelaterade tillbud som kunde ha haft inverkan pa
sakerheten minskade ndgot under 2006 men uppgick anda till sammanlagt cirka 600 per
ar. Aven i detta fall forutsatts det optimistiskt att rapporteringsgraden &r 100 %.

Dessutom uppskattar Eurocontrol att de sammanlagt 9 600 flyglednings- och
flygtrafiktjansterelaterade tillbud (inklusive mindre allvarliga tillbud som inte har ndgon
storre betydelse for sdkerheten) som rapporterades under 2006 skulle kunna utgdra sa lite
som 31 % av det faktiska antalet. D&rfér uppskattade byrdn att det totala antalet
flyglednings- och flygtrafiktjansterelaterade tillbud inom ECAC under 2006 var i
storleksordningen 30 000 per 10 miljoner IFR-flygningar.

Eurocontrol noterar ocksa att 15658 flyglednings- och flygtrafiktjinsterelaterade
stérningar (%°) rapporterades for 2006. Eurocontrol gér ingen uppskattning av

(*")http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/deliverables/esarr2 awareness package/es
arr2e20ri.pdf

(?*) Europaparlamentets och rddets direktiv 2003/42/EG av den 13 juni 2003 om rapportering av
handelser inom civil luftfart (EUT L 167, 4.7.2003, s. 23).

() Europeiska konferensen fér civil luftfart med 42 medlemsstater, déribland samtliga 27 EU-medlemsstater.

(**) Artikel 16 i grundférordningen (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008.

(*®) Det bor papekas att detta antal omfattar en stor andel mindre allvarliga tekniska handelser som inte har
ndgon betydelse for sdkerheten tack vare &ndamélsenliga riskreducerande atgarder som t.ex. reservsystem
och automatisk omkonfigurering.
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rapporteringsgraden for den har typen av handelser. Byran antar att den kan ligga kring
30 % precis som for tillbud.

Enligt den prelimindra undersékning som genomfdrdes av ECORYS 2005 forekom det
under tiodrsperioden 1994-2004 i genomsnitt 3,9 haverier med dédlig utgdng per &r inom
den kommersiella luftfarten dar problem med flyglednings- eller flygtrafiktjanster var
bidragande faktorer. Om inget gors for att forbattra sdkerheten, dvs. om haverifrekvensen
ligger kvar pd nuvarande niva skulle detta innebdra sex till dtta haverier med dédlig
utgdng per ar inom den kommersiella luftfarten 2025 dar flyglednings- och
flygtrafiktjanster ar en bidragande faktor.

I punkt 1.1 namndes att Sesar ridknar med en tredubbling av trafiknivderna i hela ECAC,
dvs. 30 miljoner IFR-flygningar per ar, jamfért med dagens 10 miljoner. Alla experter ar
Overens om att en betydande Okning i trafiken kommer att leda till ett 6kat antal
sakerhetshandelser, om ingenting gérs for att forbattra sakerheten. N3gra gor
bedémningen att eftersom den okade trafiken kommer att leda till 6kad tréngsel bade i
frdiga om tid och om utrymme kan det hinda att den relaterade okningen av
sakerhetshandelser inte blir linjir utan snarare exponentiell (dvs. mycket stérre). Byran
noterar dock att det &nnu inte rader ndgon konsensus i fraga om hur denna exponentiella
O0kning ska kvantifieras. I tabell 3 gors darfor ett forsiktigare antagande om en linjar
O0kning av antalet sékerhetshandelser:

Sakerhets- Rapporterade till | Beraknad | Beraknat totalt Linjar extrapolering
handelser med Eurocontrol 2006 | rapporte- | antal handelser | av antalet handelser
(direkt eller ringsgrad | per 10 miljoner | for 30 miljoner IFR-
indirekt) bidrag IFR-flygningar per| flygningar per ar
fran ATM/ANS ar
. s . 6-8
[o)
H?vgrler nged 3,9 100 % Ej tillampligt (bersknat av ECORYS)
dédlig utgang (rapporterade av
ECORYS)
Haverier 6 100 % 6 18
Tillbud som kunde 600 100 % 600 1 800
ha haft inverkan
pd sidkerheten
Tillbud totalt 9 600 31 % 30 000 90 000
ATM-stérningar 15 658 30 % 50 000 150 000

Tabell 3: Beraknat totalt antal flyglednings- eller flygtrafiktjansterelaterade

sakerhetshandelser

2.3.1.4 ATM/ANS-haverier, tillbud, stérningar och andra kategorier

I 2007 &rs sakerhetsrapport gjorde Eurocontrols kommission for sidkerhetsbestammelser
ocksd en beddémning av vilka kategorier av vilka haverier/tillbud som &r mest relevanta.
Framfor allt fann man att kategorin “Collision on the ground” (kollision pa marken) var
den mest signifikanta for haverier och stod fér 11 % av totalsumman fér 2006. Den mest
riskfyllda hdndelsen bland dessa & "Runway Incursions”, (intr&ng p& banan), dar 667
fall rapporterades i ECAC under 2006: nastan tva intrang pa bana per dag. Denna summa
har 6kat med 6 % under 2006 jamfért med 2005. Aven om den allménna tendensen &r att
forekomsten av de allvarligaste formerna av handelser minskar kommer dven denna typ
av storningar att krava konstant uppmdarksamhet och kontinuerliga insatser mot bakgrund
av den férvéntade fortsatta 6kningen av genomstrémningen pa flygplatserna.
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Kategorin “Controlled Flight into Terrain (CFIT)” (kontrollerad flygning ner i
terrangen) har 6kat under 2006 jamfért med 2005 (fran 5 till 7). CFIT ar fortfarande den
nast mest signifikanta kategorin. Det maste papekas att CFIT ocksd kan férekomma vid
sma flygplatser genom allmén IFR-flygtrafik, dar det ofta inte tillhandahalls vertikala
radionavigeringssignaler idag. Det totala antalet tillbud i kategorin "Near Controlled Flight
into Terrain (Near CFIT)” (ndra kollision med terrdangen vid kontrollerat flygldge) har
minskat (21 under 2006, 31 under 2005). Antalet tillbud som kunde ha haft inverkan pa
sakerheten ligger dock pd nastan samma héga nivd som 2005 (tre i svarighetsgrad A
under 2006 jamfort med fyra under 2005, och sex i svarighetsgrad B under bade 2006 och
2005). Dessutom &ar andelen tillbud som kunde ha haft stor inverkan pa sdkerheten i
kategorin "Near CFIT” mycket hdg.

Det totala antalet tillbud som kunde ha haft stor inverkan pad sdkerheten i kategorin
"Separation Minima Infringements” (underskridande av separationsminima) har
minskat ndgot - med knappt 2 % (i absoluta tal) och 6 % i normaliserade tal jamfért med
2005. Totalt sett star denna kategori fortfarande féor omkring 100 handelser per miljon
flygtimmar och ar.

Efter den betydande 6kningen (30 %) av det totala antalet under 2005 var dkningen fér
kategorin “Unauthorised Penetration of Airspace” (otilldtet intrdng i luftrummet) enligt
de prelimindra uppgifterna féor 2006 mindre markerad pa 4 %, vilket motsvarar néstan
1 500 rapporterade tillbud sammanlagt. Antalet orapporterade handelser kan mycket val
vara betydligt storre.

Kategorin "Aircraft Deviation from ATC Clearance” (luftfartygs avvikelse fran
klarering) omfattar alla typer av avvikelser fran klareringar, inklusive avvikelser fran
tilldelad héjd, rutt, tid samt i férekommande fall minimiflyghdjder. Sammanslagningen av
alla dessa handelser forklarar det totala antalet i denna kategori, som har 6kat med 5 %
2006 - samtidigt som trafiken har Okat. Det rapporterade antalet hdndelser i den har
kategorin var omkring 140 per miljoner flygtimmar.

Dessutom behandlade Eurocontrol en slags “samlingskategori” med beteckningen
"Aircraft Deviation from Applicable ATM Regulation” (luftfartygs avvikelse fran
tillamplig ATM-reglering). Det bdér noteras att vissa luftfartygs avvikelser fran tillamplig
ATM-reglering ocksd registreras inom andra kategorier som stdmmer in pa
omstandigheterna vid tillbudet (t.ex. otilldtet intrang i luftrummet). Det forekom dock en
okning i den har kategorin bdde vad géllde det totala antalet rapporterade stérningar
under 2006 (2 370 stérningar) och antalet tillbud som kunde ha haft inverkan pa
sakerheten (43).

2.3.1.5 Haverier med dodlig utgang dar ATM/ANS var bidragande faktorer

ECAC:s strategi for ATM 2000+ hade ett hogt uppsatt sdkerhetsmal, namligen ... Att
forbattra sakerhetsnivderna genom att se till att antalet ATM-orsakade haverier
och tillbud som kan inverka pa sakerheten inte ockar och — nar sa ar mojligt —
minskar. Antalet haverier som rapporteras av Eurocontrol varierar fran ar till ar, vilket
man kan foérvanta sig, men den dvergripande tendensen ar inte att antalet 6kar medan
trafiknivaerna gor det. ECAC:s sakerhetsmal uppfylls alltsd just nu, dtminstone nar det
galler haverier med dédlig utgdng. Under 2006 rapporterades inga dodsfall till foljd
av flyglednings- eller flygtrafiktjdnsterelaterade haverier.

Men under tiodrsperioden 1997-2006 bidrog flygledningstjanster eller méjligen
flygtrafiktjanster (t.ex. bristande navigeringstjanster eller brist pa
andamalsenlig/lattforstdelig AIS-information) direkt eller indirekt till dtminstone nio
rapporterade haverier med dédlig utgdng i EU-27+4:
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30 juli 1997, ATR-42, Air Littoral, Italien, 1 dédsoffer.

Luftfartygets landade for Iangt in p@ banan i fér hog hastighet och 6verskred darfor
Florens 1 650 m l8nga bana 23. Troskeln hade flyttats in vilket ledde till en
aterstdende landningsstracka pa 1 030 m.

17 december 1997, Yakovlev 42, Aerosweet Grekland, 70 dédsfall.

Efter en avbruten ILS-inflygning instruerades luftfartyget att stiga och fortsatta mot
norr och avvakta infér ett andra forsdk. I stallet avvek luftfartyget mot vast-
sydvast och kolliderade med ett berg pa 3 300 fot, 71,8 km fran flygplatsen.

30 juli 1998, Beech 1900, Proteus Air, Frankrike, 14 dédsfall.

Luftfartyget kolliderade med en Cessna 177 pa en hdjd av 2 000 fot. Luftfartyget
hade begért tillstdnd att &ndra fardplanen och g3 ned under 3 000 fot in i
okontrollerat luftrum for att flyga over kryssningsfartyget Norway. Luftfartygen
anvande inte samma frekvens och bada besattningarna hade sannolikt
uppmarksamheten riktad mot kryssningsfartyget.

25 februari 1999, Dornier 328, Minerva Airlines, Italien, 4 dddsoffer.

Vid landning p& bana 29 i Genua ska luftfartyget ha gjort en landning alltfor 1dngt
in pa banan med fér hég hastighet, och medvind var en bidragande faktor. I slutet
av inflygningen forsokte piloten uppenbarligen svdnga at sidan, men utan att
lyckas. Luftfartyget dverskred banan och foll ned i vattnet i Genuabukten.

11 december 1999, British Aerospace ATP, SATA Air Acores, Portugal (Azorerna),
35 ddédsoffer.

Vadret langs fardvagen paverkades av ett frontsystem med spridda cumulonimbus,
kraftiga regnskurar, turbulens och kraftiga vindar fran sydvést, varfor besattningen
beslutade sig for att andra fardvag och i stdllet félja en rutt som omfattade en
nedstigning déver kanalen mellan darna Pico och Sao Jorge Islands for att angdra
Horta VOR-radialen 250 grader. Tornet i Horta klarerade férst luftfartyget for
FL 100. Sedan begérde besattningen tillstdnd att gd8 ned till 5000 fot och fick
klarering med instruktioner att bibehalla visuell kontakt med &n Pico. Under
nedstigningen rapporterades kraftigt regn och turbulens. Sju minuter efter det att
nedstigningen pabérjades kolliderade luftfartyget med den norra delen av berget
Pico da Esperanca, pa 6n Sao Jorge, under instrumentvdderférhallanden (IMC).
Besattningen fick en GPWS-varning 17 sekunder innan nedslaget.

25 maj 2000 - kollision pa banan vid flygplatsen Charles De Gaulle (Frankrike) (%°),
1 dddsoffer.

Haveriet orsakades sannolikt dels av att en flygledare missuppfattade positionen
for ett av luftfartygen, bl.a. pa grund av sammanhanget och arbetsmetoderna,
vilket gjorde att han klarerade ett Shorts-luftfartyg att stalla upp, dels av brister i
flygkontrolltjdnstens systematiska verifieringsférfaranden, vilket gjorde det
omojligt att korrigera felet.

8 oktober 2001 - kollision p& banan vid Linate-flygplatsen (Italien) (?7), 114
dédsoffer.

Utredningen kom fram till att den omedelbara orsaken till haveriet kunde antas
vara intranget pa den aktiva banan av ett Cessna-luftfartyg. Det &r uppenbart att
den manskliga faktorn i samband med Cessna-besattningens agerande - under
forhallanden med dalig sikt - maste vdgas mot ett scenario som méjliggjorde den
serie av handelser som ledde fram till den 6desdigra kollisionen. Dessutom kan det
konstateras att det system som anvandes vid Linate-flygplatsen i Milano inte var
utformat for att fanga upp missférstdnd och inte heller olampliga férfaranden eller
uppenbara méanskliga misstag.

(%%) http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20000525-0

(*¥) http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20011008-0
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24 november 2001, British Aerospace 146, Crossair, Schweiz, 24 dbddsoffer.

Den 24 november 2001 kl. 20.01 UTC lyfte luftfartyget fran flygplatsen Berlin-Tegel
som en reguljar flygning till Zurich. Kl. 20.58 UTC klarerades luftfartyget efter en
problemfri flygning for en VOR/DME standardinflygning 28 vid Zirichs flygplats.
Framfér det luftfartyg som var involverat i haveriet landade en Embraer EMB 145,
flight nr CRX 3891, pd bana 28 vid Zirichs flygplats. Besattningen informerade
tornet om att vaderférhallandena ndrmade sig minima fér denna bana. KI. 21.00
UTC rapporterade flight nr CRX 3597 pd flygplatskontrollens frekvens. N&r
luftfartyget nddde minimihdjd pa 2 390 fot kl. 21.06 namnde befalhavaren till den
bitrddande foraren att han hade viss visuell markkontakt och fortsatte
nedstigningen. Kort darefter kolliderade Iluftfartyget med tradtopparna och
kraschlandade sedan mot marken.

1 juli 2002 - kollision i luften (6ver Uberlingen) (%%), 71 dodsoffer. Bl.a. har

féljande orsaker identifierats:

- Det hotande separationsunderskridandet uppmarksammades inte av
flygkontrolltjansten i tid. Instruktionen till TU154M om att ga ned gavs vid en
tidpunkt da@ den foreskrivna separationen med B757-200 inte kunde garanteras
langre.

- Besattningen pa TU154M foljde flygkontrolltjdnstens instruktion om att ga ned
och fortsatte att gora detta aven efter det att TCAS instruerade dem att stiga.
Denna mandver utférdes i strid med den TCAS RA som genererades.

- Integreringen av ACAS/TCAS II i luftfartssystemet var bristfallig och motsvarade
inte systemfilosofin i alla delar.

- De regler for ACAS/TCAS som offentliggjorts av ICAO och efterféljande regler som
utfardats av nationella luftfartsmyndigheter, drifts- och procedurinstruktioner frén
TCAS-tillverkaren och operatérerna var inte standardiserade, ofullstdndiga och
delvis motstridiga.

- Forvaltningen och kvalitetskontrollen hos leverantéren av lufttrafiktjanster
garanterade inte kontinuerlig bemanning av alla dppna arbetsstationer nattetid.

- Ledningen och kvalitetskontrollen av leverantéren av lufttrafiktjanster tolererade
under flera ar att endast en flygledare arbetade under perioder av 13g trafik,
medan den andra vilade.

Fem av sju CFIT-haverier hade dédlig utgdng 2006. Aven om flygledningstjanster
inte var nagon direkt eller indirekt orsaksfaktor finns det inga uppgifter fran Eurocontrol
som gor det méjligt att avgéra om tillgdng till &ndamalsenliga flygtrafiktjanster skulle ha
bidragit till att forhindra dessa haverier.

2.3.1.6 Viktiga riskomréaden

Sammanfattningsvis anges féljande viktiga riskomraden i 2007 ars sdkerhetsrapport fran
Eurocontrols kommission for sakerhetsbestammelser:

Kollisioner pa marken och sérskilt intrang pa bana.
Otillatet intrang i luftrummet.

Kontrollerad flygning ner i terrangen (CFIT) eller ”near CFIT”, dar andelen
tillbud som kunde ha haft inverkan pa sakerheten (svarighetsgrad A och B) av det
totala antalet kontrollerade flygningar ner i terrangen ar mycket hég (43 % under
2006 jamfort med 32 % under 2005) och fortsatter att 6ka. Som jamférelse kan
namnas att andelen tillbud som kunde ha inverkat pa sdkerheten nar det géller
underskridande av separationsminima ligger pa omkring 20 % och pa 10 % fér
intrang pa bana.

Luftfartygs avvikelse fran klarering.

Hojdgenomskjutningar.

Nivan pa flygtrafikledningstjansterna pa flygplatserna.

(*®) http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20020701-1
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N&r det galler det sista omradet, och sarskilt i ndromradena fér mindre flygplatser, tog
kommissionen for sakerhetsbestammelser redan 2005 upp sina farhdgor i frdga om
skillnaderna mellan staterna i fraga om luftrumsklassificering och de skiftande nivaerna pa
de flygtrafikledningstjdnster som tillhandaholls. I 2007 &rs rapport konstaterade
Eurocontrol att det inte finns ndgon standardmetod fér att tillhandahdlla
flygtrafikledningstjénster och faststédlla kontrollerat Iuftrum for kommersiella flygningar.
Kommissionen for sakerhetsbestdmmelser anser darfor att det kravs sarskilda
regleringsatgarder for detta viktiga riskomrade.

Av resonemanget ovan drar byrdn foljande slutsatser:

e Det kravs en total systemstrategi for att férbattra sakerheten i flyglednings- och
flygtrafiktjanster.

e Flygtrafiktjanster bér uppmarksammas utover flygledningstjansterna.

e Det totala antalet haverier (eller haverier med dodlig utgdng) &r sa litet att
rapporteringssystemet for tillbud maste forbattras och en centraliserad analys
inforas i ett totalt systemperspektiv for att kunna bedéma sékerhetsindikatorer pa
ett tillforlitligt satt.

2.3.1.7 Kostnader for sdkerhetshandelser

Det vérsta ATM-relaterade haveriet kan handla om en hdgenergikollision mellan tva stora
luftfartyg som leder till att bada luftfartygen totalférstors och som kraver mer &n 500
dédsoffer (*9).

Varderingen av ett manniskoliv ar mycket diskutabel sett ur ett moraliskt perspektiv. For
forsékringskostnader vdrderas ett manniskoliv emellertid i detta dokument, med
utgdngspunkt i litteraturen (3°), till omkring 1 miljon euro Ett ATM-/ANS-haveri med minst
ett stort kommersiellt luftfartyg kan mycket val krava 50 dddsoffer. Den totala kostnaden
for dessa offer kan alltsd uppskattas till 50 miljoner euro.

Den 30 mars 2008 bjéds ett antal begagnade luftfartyg ut pd Internet. Moderna,
forhallandevis stora affirsjetplan erbjéds till priser i storleksordningen 15-34 miljoner
dollar (3!), dvs. restvdrdet for ett affirsjetplan bér vara omkring 20 miljoner euro.
Restvardet for ett stort kommersiellt luftfartyg bor alltsd vara minst 100 miljoner euro
(dubbelt s8 mycket for mycket stora luftfartyg, som B-747).

Ett haveri med tvd B-747 skulle alltsd motsvara 200 + 200 = 400 miljoner euro i frdga om
kostnader for totalférstorda luftfartyg. Till detta ska ldggas 500 x 1 miljoner euro =
500 miljoner euro for doédsoffren. De totala kostnaderna skulle hamna kring
900 miljoner euro, under forutsattning att inga ytterligare skador orsakades for tredje
man pa marken. Sannolikheten for att den har typen av haveri ska intréffa &r dock mycket
liten (endast ett i luftfartens historia), varfér det inte &r &ndamalsenligt att ha en sadan
enorm kostnad i dtanke i de féljande punkterna i den har konsekvensbedémningen.

Ett haveri (som direkt eller indirekt har med flygledningstjanster eller
flygtrafiktjanster att gora) skulle sannolikt i genomsnitt innebara totalforlust av
ett kommersiellt jetflygplan (restvarde pa cirka 100 miljoner euro och 50
dodsoffer, till en total kostnad pa ungefar 150 miljoner euro Ett av fem (dvs.
20 %) av ATM-/ANS-relaterade haverier forvantas kunna falla inom denna
kategori.

N&r det géller de dterstdende 80 % av haverierna ar det vért att notera att de i EU 27+4
vanligast férekommande sakerhetshandelserna under taxning ar kollisioner med fasta

(%) http://aviation-safety.net/database/record.php?id=19770327-0
(3°) http://www.law.harvard.edu/programs/olin center/papers/pdf/422.pdf
(®') http://www.aviationbusinessindex.net/listings.asp?airframe=F&make=GULFSTREAM
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objekt eller med markutrustning. Flygledningstjanster kan mycket val vara en bidragande
faktor.

Den har typen av handelser vid flygplatser kan, aven om de oftast inte kraver
dodsoffer eller leder till totalforstorda luftfartyg, anda innebara stora kostnader.
Enligt uppgifter frdn det program for att forhindra olyckor pd@ marken (GAP, Ground
Accident Prevention) som inleddes 2003 av Flight Safety Foundation (32) (FSF: en
fristdende internationell ideell organisation) kan ocksa ett mindre tillbud resultera i
dyrbara reparationer pd Iuftfartyget och en &nnu dyrare stérning av planeringen och
luftfartygets tid pa@ marken for reparationer pa omkring 10 000 miljoner dollar/ar i hela
varlden, vilket betyder en genomsnittlig kostnad pa 370 000 dollar/haveri eller tillbud.
ATM-haverier omfattar handelser under taxning ldngs taxibanor. I FSF:s berékningar ingar
dven mindre (och alltsd billigare och snabbare att reparera) skador pa luftfartyg som &ar
parkerade pa plattan. Anvandningen av FSF:s uppskattningar av vardena i denna
konsekvensbeddémning kan alltsd leda till att kostnaderna underskattas, inte dverskattas.
Om 1 euro = 1,35 dollar (2006) skulle den genomsnittliga kostnaden for en enskild
handelse kunna ligga p& omkring 270 000 euro. Har forutsatts att dessa
handelser motsvarar 80 % av ATM/ANS-relaterade haverier.

Den genomsnittliga kostnaden fér ett enskilt ATM/ANS-relaterat haveri kan uppskattas till
omkring
(1 x 150 miljoner euro)x20 % + (4 x 270 000 euro)x80 % = 37 770 000 euro

I punkt 2.3.1.3 uppskattades det méjliga framtida antalet ATM/ANS-relaterade haverier till
18, om inget gors for att forbattra sakerheten.

Slutsatsen ar alltsd att under de kommande tjugo aren skulle kostnaderna for
ATM/ANS-relaterade haverier i Europa i genomsnitt kunna bli 18 x 37,77 =
680 miljoner euro/Zar.

2.3.2 Regelverket

2.3.2.1 Det globala regelverket: ICAO

De 6vervaganden angdende ICAO:s regelverk som tas upp i den konsekvensbedémning
som bifogas byrans yttrande nr 03/2007 (3*) &r fortfarande giltiga. Sammanfattningsvis
finns foljande vasentliga brister i det system som bygger pa ICAO-konventionens bilagor
och deras infoérlivande i lagstiftningen pa nationell niva:

« Inga réattsligt bindande regler pa internationell niva.

e Reglerna anger ofta enbart “vad”, men varken "av vem” (dvs. en organisation) eller
"hur” (t.ex. certifiering och dvervakning av behériga myndigheter).

e Parallella rattsliga genomfdérandeprocesser kravs i varje undertecknande stat, vilket
leder till en uppenbar brist pa enhetlighet, olika tidsplaner och dubbelarbete.

2.3.2.2 Regelarbete och standardisering i Europa

Enligt rapport D1 fran Sesar (3*) har det visserligen inrattats Europaomfattande
sdkerhetsbestammelser och ett system for resultatrapportering, men genomfdrandet av
dem har varit mycket ojdmnt och gatt mycket langsamt. Detta beteende &r oacceptabelt
och maste lyftas fram sa att slutanvdndarna medvetet kan ta h&nsyn till det. Den
nuvarande styrnings- och genomférandestrategin kan inte tvinga staterna att tillampa
reglerna. Detta maste &ndras och det krévs en enda institutionell ram med en organisation

(*?) http://www.flightsafety.org/gap home
(*) http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/opinions/Translations/03 2007/RIA%?200pinion%203-2007.pdf
(%) http://www.sesar-consortium.aero/delivi.php
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och en ledningsstruktur som har befogenheter att géra detta pd ett sammanhallet och
enhetligt satt. Om sakerhetsnivan inte kan hdjas gar det inte att 6ka kapaciteten.

I 2007 ars sakerhetsrapport fran Eurocontrols kommission foér sakerhetsbestammelser
papekades att nivan for att tillhandahalla flygtrafikledningstjénster redan hade tagits upp
som ett orosmoment av kommissionen for sakerhetsbestammelser 2005, eftersom de
utnyttjades i allt hogre grad av kommersiella luftfartyg och det férekom skillnader mellan
medlemsstaterna i frdga om klassificering av luftrum och nivdn pd de
flygtrafikledningstjéanster som tillhandahdlls.

Kommissionen fér sdkerhetsbestimmelser utarbetade ett frageformuldr for att fa fram
relevant information med inriktning p& klassificeringen av luftrum som utnyttjas av, och
typer av flygtrafikledningstjénster som tillhandahalls till kommersiell luftfart. Resultatet av
undersdkningen visade att

... det inte finns ndgon standardiserad metod for att tillhandahalla
flygtrafikledningstjanster och faststalla kontrollerat luftrum for kommersiella
flygningar...

Darfor rekommenderade kommissionen for sakerhetsbestammelser vid sidan av de
dtgérder som borde vidtas pa nationell niva att tillampningen av flyginformationstjanster
skulle harmoniseras i hela Europa.

Framfér allt har Eurocontrol genom sitt program for bevakning och bistand vid
genomfdrande av flygsakerhetskrav (ESARR Implementation Monitoring and Support
programme, ESIMS) konstaterat (3rlig sidkerhetsrapport 2007) att det gar att dra vissa
“generella” slutsatser for ett betydande antal fall 6ver hela Europa. Dessa “generella
slutsatser” tyder pa att det finns vissa Europaomfattande fragor som kréver atgarder pa
europeisk niva. De inbegriper féljande:

e Brist pa system for sakerhetsévervakning av flédesplanering och luftrumsplanering.

e Bristande genomférande av vissa bestdmmelser i frdga om Eurocontrols
sakerhetskrav.

e Bristande formalisering av systemen for  sakerhetsdvervakning vid
gransoverskridande situationer.

e Bristande sdkerhetsévervakning i frdga om systemférandringar.

e Bristande system for civila luftfartsmyndigheters mottagande och kontroll av EG-
forsakringar om kontroll av system frdn leverantérerna av flygtrafiktjdnster i
enlighet med férordning (EG) nr 552/2004.

e Bristande verkstéllighetsdtgédrder nar certifierade leverantdérer bryter mot
forordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet.

e Bristande genomftérande av konceptet med “sdkerhetsdirektiv” (inspirerat av
direktivet om luftvérdighet) som &r allmant anvant inom andra luftfartsomraden.

e Det finns ett behov av att foértydliga rackvidden och tillampligheten for
certifieringsreglerna inom ramen fér det gemensamma europeiska luftrummet nar
det géller sma organisationer som tillhandahaller information till luftfartyg, sarskilt
for att ta hansyn till de kraftigt skiftande graderna av komplexitet i tjansterna i
kategorin flyginformation.

Byran lade fram ytterligare évervaganden i frdga om det nuvarande sikerhetsregelverket i
Europa i sin konsekvensbeddmning till yttrande nr 03/2007, dar den konstaterade att inga
regler, standarder eller krav som antagits och offentliggjorts av ndgon av de nuvarande
mellanstatliga luftfartsorganisationerna ar direkt tillampliga om de inte foérst har inforlivats
i det nationella rattsystemet och att dessa organisationer inte heller har behdrighet att
utférda certifikat eller genomdriva att deras medlemmar ska uppfylla deras normer.

2.3.2.3 Det fragmenterade regelverket

Majoriteten av de berdrda parter som tillfragades av ECORYS under den prelimindra
konsekvensbeddémningen hoéll i allmdnhet helt eller delvis med om de problem som
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beskrivs i punkterna 2.3.2.1 och 2.3.2.2. Aven om inte alla parter héll med om att ICAO:s
regler inte ar bindande i samtliga fall, héll alla med om att det finns stort utrymme for
olika tolkningar och 18ngsam inférlivning i nationell lagstiftning.

De berérda parternas uppfattning s& som den framkom i ECORYS undersékning 2005
bekraftas aven av Sesarprojektet som i punkt 5.2.4.1 i sin rapport D3 (DLM-0612-001-01-
00) frén juli 2007 konstaterar att den europeiska civila luftfartslagstiftningen behéver ett
europaomfattande regelverk for férandringshantering som skapar stabila forfaranden och
medverkansbaserade processer.

Till stoéd for utvecklingen av ett sadant regelverk och fér att se till att férandringar kan
genomfdras framgangsrikt, utfardade Sesar tre huvudrekommendationer:

e Europeiska unionen och medlemsstaterna bdér utse en myndighet foér
sakerhetsreglering pa EU-niva som &ven ska fungera som regleringsgranssnitt fér
hantering av éndringar och samverka med det gemensamma fdretaget Sesar som
ska inrattas senast vid utgangen av definieringsfasen for Sesar.

e Den utnamnda europeiska myndigheten fér sakerhetsreglering bdr utveckla ett
(dversyns-) forfarande for att hantera &ndringar och i fdrekommande fall foresla
andringar i EU:s civila luftfartslagstiftning och befintliga sdkerhetskrav och
overenskommelser.

Den hognivagrupp som inrédttades av vice ordférande Jacques Barrot i slutet av 2006 gick i
samma riktning och pekade i rekommendation 1 i sin slutrapport i juli 2007 pa att
fragmentering ar ett stort hinder for att forbdttra prestandan i det europeiska
luftfartssystemet. Eftersom detta problem endast kan hanteras p& europeisk niva
rekommenderade hégnivagruppen att Europeiska gemenskapens roll skulle férstérkas och
att gemenskapsmetoden skulle anvdandas som enda verktyg for att faststalla
regleringsdagordningen fér den europeiska luftfarten. Detta borde ocksa undanrdja
Overlappningar mellan EU och andra regleringsprocesser och skapa oberoende strukturer
for reglering och tillhandahallande av tjanster samt se till att
sakerhetsregleringsverksamhet bedrivs oberoende av andra regleringsformer (t.ex.
ekonomiska eller finansiella). I rekommendation 6 féreslar hégnivagruppen pa ett &nnu
tydligare satt att Eurocontrols arbete ska inriktas pa nédvdndiga Europaomfattande
funktioner, utformning av natverk for flygledningstjanster samt stdédja regelutvecklingen
pd& begiran av Europeiska kommissionen och medlemsstaterna, medan ansvaret fér
sakerhetsregleringsverksamheten ska &verféras till  byran. Slutligen begarde
hégnivagruppen i rekommendation 8 att kommissionen skulle ge byran befogenheter som
enda EU-instrument for sadkerhetsreglering av luftfarten, inklusive flygplatser och
flygledningstjanster.

Europeiska kommissionen stéllde sig bakom hégnivagruppens slutsatser och meddelade
att ett paket med lagférslag for luftfarten skulle laggas fram under 2008 fér att bl.a. rada
bot pa fragmenteringen av sakerhetsregelverket pa EU-niva (°°).

Sammanfattningsvis anser de berorda parterna, Sesar och hoégnivagruppen att
det kravs skyndsamma atgarder for att l16sa de problem som uppstar pa grund av
det nuvarande fragmenterade sakerhetsregelverket och de rattsliga bristerna i
den mellanstatliga strategin. Bristen pa& enhetlighet i reglerna for
flygledningstjanster i Europa betraktas ocksd av Eurocontrols kommission for
sakerhetsbestammelser som en faktor som paverkar ekonomin och sakerheten i
stort for det europeiska flyglednings- och flygtrafiktjanstesystemet. Darfor har
kommissionen redan meddelat att den har for avsikt att ta initiativ for att ta itu
med och l6sa dessa problem.

(**) KOM (2007) 845 slutlig av den 20 december 2007: Férsta rapporten om genomférandet av lagstiftningen om
ett gemensamt europeiskt luftrum: Framsteg och vagen framat.
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2.3.3 Processer pa nationell niva

2.3.3.1 "Tio-i-topp” av bristande efterlevnad som uppdagats av ESIMS

Med utgangspunkt i samma rapport fran kommissionen fér sdkerhetsbestimmelser
sammanstalls en lista 6ver de tio viktigaste fall av bristande efterlevhad som har avsldjats
av ESIMS:s granskningar fram till 2006 i tabell 4 nedan:

Identifiering Bristande efterlevnad %o av stater
som inte
uppfyller

kraven

RLMK0240 Regler for riskbedémning och riskminskningsatgarder 90

ESIM0030 Kontroll av att leverantérerna av flygtrafiktjanster 90
tillampar sakerhetsstyrningssystemet

ESIM0020 Kontroll av att Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 2 90
tilldmpas

PERS0340 Sakerhetsregler for teknisk personal i flyglednings- 90
och flygtrafiktjanster

FRAM0430 | Sikerhetsindikatorer pa nationell niva 80

ESIMO0050 Kontroll av att Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 5 80
tillampas for teknisk personal

RESD0160 Sakerhetsrekommendationer eller sdkerhetsatgérder 80

PERS0350 Sakerhetsévervakning av teknisk personal 80

PERS0360 Overvakning av underleverantérer (t.ex. 70
underhallsorganisationer)

PERS0280 Granskning av forfaranden fér att bedéma 70
flygkontrolltjdnstemdns kompetens

ESIM0040 Kontroll av att Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 5 70
tillampas for flygkontrolltjdansteman

ESIM0010 Kontroll av att Eurocontrols flygsakerhetskrav nr 1 70
tillampas

RLMK0220 Rapportering av flygledningsspecifika stérningar 70

Tabell 4: Beraknat totalt antal flyglednings- eller flygtrafiktjansterelaterade
sakerhetshandelser

2.3.3.2 Nuvarande insatser fér 6vervakning av sakerheten i flyglednings-
och flygtrafiktjanster

Dessutom konstaterade kommissionen for sdkerhetsbestammelser att det fortfarande
rader brist pa kvalificerad personal som kan ta pa sig sakerhetsreglerande funktioner i ett
antal stater. Detta paverkar de behériga myndigheterna i hdgre grad &n leverantérerna av
flygtrafiktjanster eftersom manga myndigheter kdmpar for att fa den budget som kravs for
att kunna erbjuda attraktiva I6ner och karriarmdjligheter till potentiella s6kande. Detta
skulle kanske kunna l6sas genom ett mer beslutsamt agerande av staterna for att skapa
stabila och trovardiga nationella myndigheter/tillsynsmyndigheter. A andra sidan noterar
byrdn att en eventuell sammanslagning av resurser pd EU-nivd eller subregional niva
skulle kunna vara en mer logisk 16sning for att utnyttja de knappa resurserna pa bésta
satt, aven med hansyn till att flyglednings- och flygtrafiktjansterna blir alltmer komplexa.

Eftersom regelutvecklingen redan har centraliserats genom det gemensamma europeiska
luftrummet forutsatts dock i denna konsekvensbedémning att det inte @r nédvandigt att
beddma konsekvenserna av en sadan dverféring av ansvaret, vilket har gjorts tidigare.

Eftersom byran inte kommer att féresld att en stor del av certifieringsuppgifterna ska
Overforas till den ar det inte heller ndédvandigt att i detalj uppskatta antalet
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heltidsekvivalenter som anvénds pa nationell nivd fér certifiering och ®vervakning av
flyglednings- och flygtrafiktjanster, eftersom detta antal inte bér paverkas.

2.3.4 Utmaningar till f6ljd av utvecklingen

Den kombinerade effekten av 0kande trafik och inforande av ny teknik/nya driftssystem
kommer att skapa ett antal utmaningar som kan inverka pa sdkerheten under den tid som
Sesar kommer att fungera. En icke uttbmmande férteckning kan omfatta féljande:

e Okad trafik fran/till de nya medlemsstaterna (EU 10+2), vilket innebar mer
komplexa trafikmdnster nar &st-vastliga rutter korsar de traditionella nord-sydliga
rutterna.

o Okad andel flygningar inom EU till féljd av detta.

e Omfattande tillampning av omradesnavigering (RNAV) i det évre luftrummet, vilket
leder till mer komplexa trafikmonster.

o Overbelastning av stora navflygplatser och framvéxten av terminaler med superhdg
trafiktathet omkring dem.

e Utveckling av regionala flygplatser som kommer att oka trafikens komplexitet pa
mellanniva/I&g niva.

e Konstant tillvaxt i allmanflyget och utveckling av VLI-flygplan (Very Light Jets,
mycket latta jetflygplan), vilket 6kar komplexiteten och trafiktdtheten pa 1&g niva.

o Okad anvéndning av luft/markdatalénkar.

e EGNOS-baserade forfaranden for instrumentinflygningar kommer att tas i drift
vilket ocksa kommer att utéka méjligheterna att anvdnda mindre flygplatser.

e Instrumentférfaranden fér helikoptrar.

e Integrering av obemannade luftfartyg (UAS) i icke-kontrollerat luftrum.

2.3.5 Slutsatser och motivering av EU:s ingripande

Slutsatsen blir att de identifierade och analyserade problemen motiverar ett ingripande pa
EU-niva fér att

o fbrbattra sakerheten i flyglednings- och flygtrafiktjanster som skulle kunna orsaka
omkring 18 haverier per ar (varav en tredjedel med dédlig utgdng),

e minska kostnaderna for ATM/ANS-relaterade haverier och tillbud inom EU, som
berdknas uppga till omkring 680 miljoner euro (2006) per ar,

e fora utvecklingen framadt mot ett enhetligt och ofragmenterat regelverk som &r
tydligt atskilt frén tillhandahdllande av tjénster och andra former av reglering eller
offentliga ingripanden,

o skapa ett stabilt regelverk som tillampar den totala systemstrategin pa regleringen
av den civila luftfartssakerheten,

e stddja Sesarprojektet genom att utse en enda sdkerhetsreglerande myndighet som
kan underldtta ett snabbt och smidigt genomférande genom att skynda pa
sakerhetskontrollen och certifieringen av projektets resultat,

o forbattra rapporteringen och analysen pa EU-nivd av tillbud och
flygledningshandelser.

2.4 Mal och indikatorer

2.4.1 Mal

Den tankta utvidgningen av EASA:s system till att omfatta flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster ar avsedd att I6sa problem i samband med hur arbetet med att reglera
sakerheten bedrivs fér narvarande och bristen pd standardiserade former fér évervakning
och dndamalsenlig rapportering av de behériga myndigheterna.
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De identifierade malen kan delas in i de tre nivder som normalt tillampas av
kommissionens enheter fér konsekvensbedémning:

Allmanna mal, vilket omfattar de dvergripande politiska méalen.

Specifika mal, vilket & de mer kortfristiga malen for det planerade
lagstiftningsinitiativet som kan bidra till att uppnd de allmdnna malen. Bdde de
allménna och de specifika malen paverkas av faktorer som ligger utom
kommissionens eller byrdns direkta kontroll och som darfér ibland kan vara svara
att mata.

Operativa mal, som ar knutna till forslagets avsedda resultat och som darfoér kan
utvarderas eller till och med matas med lampliga indikatorer.

M3l och indikatorer for att utvidga EASA-systemet till att omfatta flygledningstjénster och
flygtrafiktjanster presenteras i punkterna 2.4.2-2.4.5.

2.4.2 Allmanna mal

Europeiska kommissionens allmanna mal fér samhallsutvecklingen som beskrivs i
kommissionens arbetsprogram och den arliga politiska strategin (3¢), som i sin tur till stor
del bygger pa Lissabonstrategin, &r féljande:

Att f3 Europa pa ratt vdg mot valstand, vilket férutom att bygga upp en inre
marknad som bygger pa lojal konkurrens, dven omfattar dkad effektivitet for
transportsystemen.

Att stérka Europas atagande vad géller solidaritet, vilket inkluderar att erbjuda
medborgarna samma skyddsniva inom hela EU 27+4.

Att starka medborgarnas skydd genom 6kad sakerhet och ocksa sakra transporter.

Att fora fram och framja dessa mal utanfér EU:s granser genom en starkare rost i
varlden.

2.4.3 Specifika mal

De specifika malen &r knutna till specifika lufttransportmal, som ocksd stdéds av andra
initiativ, sdsom skapandet av ett gemensamt europeiskt luftrum och inrdttandet av EASA-
systemet. Mer i detalj anges dessa specifika mal i de tio rekommendationerna i
hognivdgruppens rapport som aterges i tabell 5.

Utdrag ur hégnivagruppens rekommendationer Berorda specifika mal
Nr Rubrik Text
1 EU som drivkraft Fragmentering ar ett stort hinder for | ¢ Undanréja dverlappningar i
for kapaciteten i det europeiska | sakerhetsreglerande
luftfartsregleringen | luftfartssystemet. Detta gar endast att | processer.
i Europa I6sa pé’l EU-niva genom att starka | e Skapa fristdende strukturer

gemenskapens roll och anvanda
gemenskapsmetoden som enda
regleringsverktyg for den europeiska
luftfarten och ddrmed undanréja
Overlappningar mellan EU och andra
regleringsprocesser. Darigenom kan
man skapa fristdende strukturer for

regleringsverksamhet och
tillhandahallande av tjanster och
garantera att

sakerhetsregleringsverksamheten
bedrivs oberoende av andra

for sakerhetsreglerings-
verksamheter i férhallande till
andra former av reglering
eller offentliga ingripanden.

(*%) Se http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm
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regleringsformer.

Okat ansvar for
branschen

Ge branschen stérre ansvar i linje med
liberaliseringen av den inre
marknaden. Involvera branschen mer
systematiskt i

Involvera branschen
systematiskt i
regelutvecklingsprocessen.

regelutvecklingsprocessen for
luftfartssystemet.

Battre lagstiftning | Tillampa principerna  for  battre | Inférliva fullstéandiga
lagstiftning, undvika Overreglering och | konsekvensbeddémningar och
genomfdra fullstandiga | samrad i

konsekvensbeddmningar och samrad.

regelutvecklingsprocesserna.

Driva fram battre
resultat

I fraga om flygledningstjénster:
anpassa regelverket och
ledningsstrukturer for att stimulera
ledningen att  producera battre
resultat. Nar s@ &r moijligt, underlatta
tildmpning av  marknadsprinciper
genom att géra atskillnad mellan och
liberalisera flygtrafiktjanster.

e Underlatta utvecklingen av
Europaomfattande
leverantdrer av atskilda
tjanster.

e Gora det lattare for sma och
medelstora féretag att
tillhandahalla
flyginformationstjanster och
ramptjanster.

Forverkliga det
gemensamma
europeiska
luftrummet

Pdskynda genomférandet av det
gemensamma europeiska luftrummet
och Sesar genom aktiv férvaltning och
8rlig dvervakning av framstegen och
rapportering fran Europeiska
kommissionen.

e Undanrdéja dverlappningar i
sakerhetsreglerande
processer.

Starka Eurocontrol
och koncentrera
dess verksamhet

Ge Eurocontrol stérre mdjlighet att
spela en avgoérande roll for att
forverkliga malen for det
gemensamma europeiska luftrummet
och Sesar inom EU:s strategiska ram
och regelverk. Koncentrera
Eurocontrols verksamhet till utmarkta
Europaomfattande  funktioner och
utformning av ATM-natverk, samt
regleringsstod pa begaran av
Europeiska kommissionen och
medlemsstaterna. Overféra ansvaret
for sakerhetsregleringsverksamhet till
EASA.

e Undanrdéja dverlappningar i
sakerhetsreglerande
processer.

Hantera Integrera flygplatserna mer | Harmonisera férvaltningen for
flygplatsernas systematiskt i den totala | operatérer/leverantérer av
kapacitet systemstrategin. olika tjanster.
Kontinuerligt Ge EASA befogenheter som enda EU- | ¢ Inrdtta ett enda, enhetligt
forbattra instrument for sakerhetsreglering for | regelverk for luftfartssystemet
sakerheten luftfarten, inklusive flygplatser och | i sin helhet.
flygledningstjanster, och se till att | e Standardisera
EASA har tillrackliga medel och sdkerhetsovervakningen i
resurser for detta. Forbereda infor | medlemsstaterna for att f3 en
Sesarutmaningen genom | hég och jamn sakerhetsniva.
andamalsenliga certifieringsprocesser.
Se till att staternas
sakerhetsévervakning ar
harmoniserad och stimulera
samarbetet mellan nationella
myndigheter for att forbattra det
totala resultatet.
Skapa Uppmana kommissionen att utveckla | ¢ Undanréja dverlappningar i
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miljofordelar en integrerad miljostrategi med | sakerhetsreglerande
utgangspunkt i de tre pelarna - | processer.
flygtrafiktjanster fran gate till gate,
renare och tystare Iluftfartyg och
marknadsinriktade I8sningar.
Alagg Krava att EU:s medlemsstater | ¢ Underlatta rationell
medlemsstaterna | férverkligar sina nuvarande ataganden anvandning av
att genomfora pd ett mer systematiskt satt, sarskilt sakerhetsdévervakningsresur
vad géller den defragmentering som ser pd EU-niva.
initiativet for det gemensamma | ¢ Standardisera
europeiska luftrummet avser. Staterna sakerhetsdévervakningen i
bor ta itu med inkonsekventa riktlinjer medlemsstaterna for att f3
for leverantoérer av flygtrafiktjanster, en hég och jamn
brister i dvervakningen. sakerhetsniva.

Tabell 5: Specifika mal i samband med hognivagruppens rekommendationer

De tio specifika mal som anges i den sista kolumnen i tabell 5 kommer att anvéndas i de
féljande punkterna i den har konsekvensbedémningen.

2.4.4 Operativa mal

Syftet med att utvidga EASA:s system d&r naturligtvis nara knutet till de problem som
analyserades i punkt 2.3. Den policy som valts ar avsedd att 3tgarda eller minska
effekterna av de befintliga problemen och leda till forbattringar.

De operativa malen &r med andra ord knutna till de konkreta atgérderna i anslutning till
den foreslagna EU-3tgarden. Atgardernas resultat kan observeras eller till och med matas
och de kan direkt knytas till den utférda atgdrden. I forsta hand &r dessa
observerbara/matbara operativa mal

e andringar av den europeiska lagstiftarens grundférordning (EG) nr 216/2008,

« offentliggdérandet av dndamalsenliga genomférandebestammelser for sidkerheten i
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster samt fér organisationer, personal samt
system och komponenter som &r delaktiga i leveransen av sddana tjanster,
upprattandet av en arbetsorganisation,

I6pande o6vervakning av sakerheten i flygledningstjénsterna och
flygtrafiktjansterna,

e upprattande av ett nara samarbete med andra finansiarer, sarskilt Eurocontrol och
Sesar,

e att Europaomfattande leverantérer av flygtrafiktjdnster kommer ut p& marknaden,
e utarbetande och tillampning av andamalsenliga verkstéllighetsatgérder pa omradet
for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster.

2.4.5 Indikatorer

Indikatorer kan finnas pa tre olika nivaer:

e Utfallsindikatorer: uttrycks i termer av den o6nskade slutgiltiga effekten pa
samhallet. De utgérs i regel av allménna indikatorer och kan paverkas av manga
andra indikatorer eller strategier. I vissa fall kommer det att bli svart, eller kanske
til och med omdjligt, att knyta dessa resultat till utvidgningen av EASA:s
behdrighet.

e Resultatindikatorer: dvs. de omedelbara malen foér den foreslagna strategin som
maste uppnds for att det allmdnna malet ska nds. De uttrycks i direkta och
kortfristiga effekter av atgdrderna inom ramen fér olika policyalternativ och kan
ocksa paverkas av annan policy.
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o Effektindikatorer: dvs. de konkreta atgérder eller direkta effekter som den policy
som foreslas i byrdns yttrande &r avsedd att astadkomma. Resultatet kontrolleras
direkt av kommissionen och kan latt verifieras.

Indikatorer goér det méjligt att dvervaka om, och i vilken grad, malen uppnds. Det &r
viktigt att definiera dem pa forhand, eftersom det gér det mojligt att utvardera effekterna
av det féreslagna ingripandet. Indikatorerna fér specifika och allmédnna mal &r néra knutna
till problemen och det férvdntade utfallet, medan operativa mal ger enklare och mer
observerbara indikatorer, knutna till genomférandet av olika atgarder.
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De utfallsindikatorer som &r knutna till de allm&nna malen presenteras i féljande tabell:

Identifierade problem

Allmanna mal

Utfallsindikatorer

Forbattra ATM- och ANS- | Skydd fér medborgarna: | ATM/ANS-sakerhet omfattas

sakerheten. transport- och | av EASA-systemet.
luftfartssakerhet.

Minska kostnaderna for | Valstand: minska | Kostnaderna for skador till

luftfartshaverier som | kostnaderna for haverier | foljd av haverier och tillbud

atminstone delvis orsakas av

atminstone delvis

som som direkt eller indirekt kan
ATM/ANS-faktorer. orsakas av ATM/ANS- | knytas till ATM/ANS-
faktorer. faktorer.
Minska fragmenteringen av | Starkare rost i varlden. Paverka ICAO:s
sakerhetsregelverket. rekommenderade metoder
for ATM/ANS.

Utstracka EASA-systemet
utanfér EU.

Inga nya associeringsavtal
eller utdka rackvidden for
avtalet om ett gemensamt
europeiskt luftrum.

Skapa ett stabilt regelverk

Vvalstand: bygga upp den

Utveckla Europaomfattande

som tillampar den totala | inre marknaden och | leverantorer.
systemstrategin pd | framja rorlighet for | Inratta gemensamma
regleringen av den civila | arbetskraften. kvalifikationssystem for
luftfartssakerheten. teknisk ATM/ANS-personal.
Solidaritet: erbjuda | Enhetlig  tillampning av
medborgarna samma | gemensamma
skyddsniva i hela EU 27. | sdkerhetsregler.
Stédja Sesarprojektet genom | Valstand: minska | Inratta dndamalsenliga
att utse en enda | kostnaderna i samband | mekanismer for att bedéma,
sakerhetsreglerande med sakerhetsreglering. validera och certifiera
myndighet som kan resultat med avgbérande

underlatta ett snabbt och
smidigt genomfdérande genom
att skynda pa
sakerhetskontrollen och
certifieringen av projektets
resultat.

betydelse for sakerheten

Tabell 6: Identifierade problem, allmanna mal och utfallsindikatorer
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De specifika malen for de problem som analyseras i punkt 2.3 och indikatorerna for att
maéta i vilken utstrdckning de uppnas presenteras i tabell 7:

Identifierade problem

Specifika mal

Resultatindikatorer

Forbattra ATM/ANS-
sakerheten och minska
kostnaderna for haverier
och tillbud.

Skapa fristdende strukturer for
sakerhetsregleringsverksamheter i
forhallande till andra former av
reglering eller offentliga ingripanden.

EASA:s behérighet tydligt atskild
frdn andra former av reglering
eller offentliga ingripanden.

Involvera branschen systematiskt i
regelutvecklingsprocessen.

Kontinuerlig
EASA:s
regelutvecklingsférfarande.

tillampning av

Standardisera
sakerhetsdvervakningen i
medlemsstaterna.

Utstracka EASA:s
standardiseringsinspektioner till
att omfatta ATM/ANS-omradet.

Minska fragmenteringen av
sakerhetsregelverket.

Inrdtta ett enda, enhetligt regelverk
for luftfartssystemet i sin helhet.

ATM/ANS-regleringen  omfattas
av grundférordningen.

Harmonisera styrningsregler for
operatoérer/leverantdrer av olika
tjanster.

Antagande av  Overgripande
genomfdrandebestammelser fér
styrningssystemen hos
operatérer och leverantérer.

Skapa ett stabilt regelverk

Uppratthalla en tydlig atskillnad

Skapa en tydlig atskillnad mellan

som tillampar den totala | mellan rollerna for myndigheter och rollerna fér myndigheter och
systemstrategin pa | operatérer/leverantorer. operatérer/leverantérer, sarskilt
regleringen av den civila i frdga om antagandet av
luftfartssékerheten. driftssystem.
Underlatta utvecklingen av Inratta ett sarskilt
Europaomfattande leverantérer av certifieringssystem for
dtskilda tjénster. leverantérer som tillhandahaller
tjanster i minst fyra stater.
Gora det lattare for sma och | Forenkling av reglerna for
medelstora féretag att tillhandahalla | flygplatsoperatérer som direkt
flyginformationstjanster och | organiserar
ramptjanster. flyginformationstjanster eller
ramptjanster.
Inférliva fullstéandiga | Konsekvensbedémningar bifogas
konsekvensbedémningar och samrad | férslag till
i regelutvecklingsprocesserna. genomfdrandebestdmmelser.
Stddja Sesarprojektet | Undanréja o6verlappningar i | Formalisera
genom att utse en enda | sdkerhetsreglerande processer. regleringsgranssnittet for

sakerhetsreglerande
myndighet som kan
underlatta ett snabbt och
smidigt genomfdrande
genom att skynda pd
sakerhetskontrollen och
certifieringen av projektets
resultat.

sakerhet och andra typer av
reglering.

Behov att rationalisera
arbetet med
sakerhetsreglering av
ATM/ANS.

Underlatta rationell anvandning av
sakerhetsdvervakningsresurser  pa
EU-niva.

Overvakningsavtal mellan

behdriga myndigheter.

Enhetlig process for évervakning
av alla funktioner hos enheter
for omradeskontroll.

Tabell 7: Identifierade problem, specifika mal och resultatindikatorer
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Slutligen kan de operativa malen knytas till ett antal detaljerade, observerbara eller
matbara effektindikatorer, enligt tabellen nedan.

Operativa mal

Effektindikatorer

Andringar i

Byrans yttrande ldmnas till kommissionen.

grundférordningen (EG) | Kommissionen antar ett lagstiftningsforslag.
nr 216/2008. Férsta behandlingen i Europaparlamentet.

Radets standpunkt.

Andra behandlingen i Europaparlamentet.

Antagande av andringsférslag.
Offentliggbrande av | Offentliggbérande av NPA om
gemensamma genomfdrandebestammelser for ATM/ANS.
genomférandebestammelser | Offentliggérande av NPA om
for sdkerheten i ATM och ANS | genomférandebestémmelser for ATM/ANS-leverantdrer.
for organisationer och | Offentliggérande av CRD om
personal som &r involverade i | genomférandebestammelser for ATM/ANS.
dessa tjanster. Offentliggérande av CRD om

genomfdrandebestammelser for ATM/ANS-leverantorer.

Avge yttrande om genomfdrandebestémmelser for
ATM/ANS.
Avge yttrande om genomférandebestdmmelser for

ATM/ANS-leverantorer.

ATM/ANS-sakerheten.

Inrdtta de funktioner som | Rekrytera personal fér regelutveckling i frdga om
kravs inom EASA. ATM/flygplatser.
Rekrytera personal for sakerhetsanalys av ATM/ANS-
stérningar.
Rekrytera personal for standardiseringsinspektioner pa
ATM/ANS-omradet.
Utse externrevisorer som kan delta i
standardiseringsinspektioner pa ATM/ANS-omradet.
Inférliva ATM/ANS-gemenskapen i SSCC.
Lépande  &vervakning av | Inforliva ATM/ANS-sidkerhetsanalys i den arliga

sakerhetsoversikten.

Skapa nara forbindelser med
Sesar.

En stabil process for att géra en sdkerhetsbedémning av
Sesars sakerhetsresultat dr inrattad och tilldmpas.

Europaomfattande
leverantorer av
flygtrafiktjanster kommer ut
pa marknaden.

En sarskild certifieringsprocess for Europaomfattande
ANS-leverantérer ar inrattad och tillampas.

Enhetlig tilldmpning av
ATM/ANS-regler i EU.

Inratta forfaranden for standardiseringsinspektioner pa
ATM/ANS-omradet.

Planera en forsta serie standardiseringsinspektioner som
dven omfattar ATM/ANS-omradet.

Genomféra den férsta standardiseringsinspektionen pa
ATM/ANS-omradet.

Tabell 8: Identifierade problem, operativa mal och effektindikatorer

2.5 Tillgangliga alternativ

2.5.1 Alternativen i den preliminara konsekvensbeddmningen

I den preliminara konsekvensbedémningen behandlades fem alternativ:
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e A) "Gora ingenting” (dvs. inte forandra situationen efter den férsta utvidgningen av
EASA-systemet: EASA ansvarar for luftvardighet, certifiering av flygbesattningar
och luftoperationer, behériga myndigheter utses pa nationell nivd med ansvar for
flygtrafiktjanster inklusive Europaomfattande leverantérer och flygplatser).

e B) Gradvis utstracka EASA:s system till regelutveckling, certifiering och
standardiseringsinspektioner for omradena flyglednings- och
flygtrafiktjanster samt flygplatser.

e () Utvidga Eurocontrols mandat i samband med det gemensamma europeiska
luftrummet till sdkerhetsreglering av flygplatser och aven tilldela Eurocontrol
uppgifter inom certifiering och standardiseringsinspektioner.

e D) Uppréatta en helt ny europeisk byra for att stddja kommissionens reglering av
flyglednings- och flygtrafiktjanster samt flygplatser.

e E) Tilldela det "utvidgade” EASA (enligt alternativ B) ansvaret for att daven utfora
specifika operativa funktioner inom flygledning (t.ex. flodesplanering).

I konsekvensbedémningen drogs slutsatsen att alternativ B var att féredra utifran
konsultens analys av de férvéntade effekterna. Det alternativet fick ocksa stéd av de
tillfrégade intressenterna.

2.5.2 Alternativ som beaktas i denna konsekvensbedémning

Alternativ . A, C, D och E ovan behandlades ocksd i kommissionens slutliga
konsekvensbedémning och behéver alltsd inte beddémas pa nytt i den har
konsekvensbeddémningen. For att verkligen kunna genomfdra alternativ B maste emellertid
andra viktiga fragor granskas.

NPA 2007-16 innehdll 10 fragor i detta avseende, samtidigt som man antog att det
slutgiltiga malet var att genomféra det redan motiverade och (av kommissionen (37))
valda alternativ B i punkt 2.5.1.

Bland de ndmnda 10 fragorna omfattade emellertid fr&ga 3 tva delfragor: egenskaperna
for och behovet av att reglera luftrumsplanering och samma frdga for floédesplanering.
Totalt innehaller anmélan om foreslagen &ndring darfor elva fragor. Bland de elva fragorna
anser byran att sex inte kraver nagon ytterligare analys i samband med
konsekvensbedémningen.

(*”) KOM(2005) 845 slutlig av den 20 december 2007.
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Dessa fragor aterges i tabellen nedan, med en férklaring till varfér det inte anses
ndédvandigt med nagon ytterligare konsekvensbedémning.

Fragor i NPA 2007-16

Skal for att inte undersdka alternativa

I6sningar

Nr Text

2 Byrdn undrar om intressenterna anser att de|Kvalitativ bedémning av grundléaggande krav.
bifogade grundlaggande kraven &r en bra|lnga relevanta alternativ har identifierats.
utgangspunkt for att reglera sakerhet och
driftskompatibilitet for ATM/ANS. Den valkomnar
ocksad alla forslag till forbattringar av dessa
grundlaggande krav.

4 Byrdn undrar om intressenterna anser att den En to')ve_rvéldigandt_a _m_ajoritet av i"ntres§enterna
definiton som anvands for system och ansag inte att definitionerna bghovde andras.
komponenter inom ramen for det europeiska Ef_yranodr_pg s_Iutsats_en att den mt_e _k_ommer att
natverket for flygledningstjanst pa ett forgs!q andringar | ICAO:..S deflnl'tloner eller
andamalsenligt satt identifierar dem som behover definitioner som .anvands 'nom det
omfattas av den utvidgade grundférordningen gemensamma europeiska luftrummet och .att

) den ska samordna sina
genomfdérandebestémmelser med dem som
har ansvar for kapacitet och andra
driftskompatibilitetsaspekter.

Ingen ytterligare bedémning kravs.
5 |Byrdn wundrar om intressenterna anser att F?StSté.l.ls redan i_EASA—systemet. °
) o Fick stdd av de intressenter som svarade pa
reglerlngsorganl_satlone_n som arbetaro med NPA 2007-16.
quormhnmE’. . Izlllverknmg hockh underhall  av Byran drog slutsatsen att beslut om detta ska
32 ersitri “t'zra sﬁ/tglr\?eg;e OrinpOEgQ:fOrI’I sar:\'f fattas fran fall till fall och att det ska géras
overensstammelse bér ha en skyldighet att separata kons?kvensbedt_')_mningar v de
demonstrera sin kompetens for att minska aktuell'::-l' ger)omforandel:?estoammelsern.a. . .
~ Det kravs ingen mer ingaende beddmning i
operatdrernas ansvar. det skedet.

7 Byrdn undrar vad intressenterna anser om|Intressenterna uppfattar det som att denna
mojligheten for leverantorer av ATM/ANS-tjanster|mdjlighet redan finns genom férordningen om
att fa ratt att tillhandahalla flera tjanster och/eller|det gemensamma europeiska luftrummet.
driva flera operativa enheter inom ramen for ett|Ingen ytterligare bedémning kravs.
enda certifikat.

9 [Byrdn undrar om intressenterna anser att|Denna mdjlighet har redan utretts i friga om
certifieringen av tjansteleverantérer som arbetar|flygplatser. Konsekvenserna kommer i princip
med mindre kansliga tjanster skulle kunna utforas|att styras av liknande faktorer aven for
av bedémningsorgan. Bor byran i sa fall ocksd fa/ATM/ANS.
befogenheter att ackreditera dessa
bedémningsorgan?

10 |Byran undrar om intressenterna anser att det ar Intressenternas synpunkter gjorde det inte

lampligt att infora sarskilda certifieringssystem for
vissa sdkerhetskritiska system och komponenter.
Vilka system och komponenter skulle detta i sa fall
galla?

mojligt att identifiera fall som skulle omfattas
av en sadan process i det skedet.

Byran drog slutsatsen att beslut om detta ska
fattas fran fall till fall och att det ska goras
separata konsekvensbeddémningar av de
aktuella genomfdérandebestammelserna.

Det kravs ingen mer ingdende beddémning i
det skedet.

Tabell 9: Fragor i NPA 2007-16 vilkas effekter inte behover analyseras i detalj

For de aterstdende fem fragorna i NPA 2007-16 kan man daremot férestalla sig alternativa
I6sningar. Dessa anges i tabell 10. Deras effekter bedéms i detalj i punkterna 2.7-2.11.
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Fragor NPA 16/2007 Alternativa l6sningar

Nr Text

1 Anser intressenterna | 1A | Generiskt driftssystem (t.ex. utveckling av Sesar) och
att beslut om beslut om specifikt luftrum utgdér myndighetsutévande
driftssystem &ar en och omfattas av lagstiftningen i grundférordningen.
myndighetsfunktion | 1B | Generiskt driftssystem (t.ex. utveckling av Sesar) och
eller en funktion for beslut om specifikt Iuftrum ar reglerad verksamhet som
leverantorer av utférs av  tjansteleverantérer pa grundval av
flygkontrolltjanster? grundlaggande krav.

1C | Generiskt driftssystem (t.ex. utveckling av Sesar) ligger
utanfoér rackvidden for EASA:s grundférordning. Beslut om
specifikt luftrum utgér myndighetsutévande och omfattas
av lagstiftningen.

1D | Generiskt driftssystem (t.ex. utveckling av Sesar) ligger
utanfor rackvidden for EASA:s grundférordning. Beslut om
specifikt luftrum utgér tillhandahallande av tjanster och
utférs pa grundval av grundldggande krav.

3 Anser intressenterna | 3A | Flédesplanering utgor

(FP) | att flodesplanering regleringsverksamhet/myndighetsutdvning.
utgor 3B | Flddesplanering ar en tjanst eller en operativ funktion och
regleringsverksamhe ar reglerad verksamhet.
t eller 3C | Flédesplanering pa EU-niva utgér en regleringsfunktion.
tillhandahéallande av Lokal (eller regional) flddesplanering &r reglerad
tjanster? verksamhet.

3 Anser intressenterna | 3D | Luftrumsplanering utgor

(LP) | att regleringsverksamhet/myndighetsutdvande (inklusive
luftrumsplanering sdkerhet, kapacitet och effektivitet).
utgor 3E | Luftrumsplanering ar en tjanst eller en operativ funktion
regleringsverksamhe och &r reglerad verksambhet.
:iﬁrlml;dahéllande ay | 3F | Luftrumsplanering pS EU"—nivé’u utgdr en regleringsfunktion.
tjanster? Lokal luftrumsplanering ar en reglerad verksamhet.

6 Bor tillhandahéallande | 6A | Tilldta nationella varianter/undantag fér sma och
av vissa tjanster inte medelstora foretag.
omfattas av 6B | Inféra proportionerliga gemensamma regler fér sma och
certifiering? medelstora foretag, inklusive egna foérklaringar om

Overensstammelse.
6C | Proportionerliga gemensamma regler fér sma och
medelstora foretag inklusive certifiering.

8 Ska byran certifiera | 8A | "Gora ingenting”, dvs. alla leverantorer av
Europaomfattande flygtrafiktjdnster ska Overvakas av de nationella
leverantorer av tillsynsmyndigheterna, precis som for det gemensamma
ANS/ATM-tjanster? europeiska luftrummet.

Vilka kriterier skai | 8B | Overvakas av byran om tjanster levereras till minst tva
sa fall tillampas for stater (“grénséverskridande” dvervakas av byran).
att faststalla att en 8C | Som 8B om tjanster levereras till minst fyra stater

tjanst ar
Europaomfattande?

(utesluter tillhandahdllande av  grénsdverskridande
tjanster och utesluter flygkontrolltjanster i ett funktionellt
luftrumsblock om det tillhandahdlls av en grupp olika
leverantérer av flygtrafikledningstjanster).

Tabell 10: Fragor i NPA 2007-16 med alternativa l6sningar
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Sist men inte minst papekade manga av de intressenter som svarade pa NPA 2007-16 att
de finns tva alternativa sitt att ge byran befogenheter foér flygledningstjdnster och
flygtrafiktjanster. Det forsta alternativet ar att andra grundférordningen, men det skulle
ocksd gd att inférliva byrans roll i regelverket for det gemensamma europeiska
luftrummet. Byran ansdg att detta forslag var véart att dvervdga och &ven om det inte
berérdes av fragorna i anmalan om féreslagen &ndring beslutade den déarfor att ta med det
i den har konsekvensbedémningen med avseende pa féljande tre alternativa I6sningar:

e O0A): Inte ge byran ndgon funktion i frdga om flygledningstjinster eller
flygtrafiktjanster.

e 0B): Utvidga grundférordningen till att omfatta flygledningstjénster och
flygtrafiktjanster.

e 0C): Andra férordningarna fér det gemensamma europeiska luftrummet fér att
inférliva byrans roll i fraga om flygledningstjénster och flygtrafiktjénster.

Konsekvenserna av dessa alternativ bedéms ingdende och jamfors i nasta punkt.

2.6 Basta |6sning foér att utvidga EASA:s behdrighet till att omfatta
sakerhetsreglering av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster

2.6.1 Alternativa Iésningar

Alternativen for att utvidga EASA:s behérighet till att omfatta sakerhetsreglering av
flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster ar foljande:

e O0A: Inte ge byrdn ndgon funktion i fraga om flygledningstjanster eller
flygtrafiktjanster (dvs. “géra ingenting”).

e O0B: Utvidga grundférordningen till att omfatta flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster.

e 0C: Andra férordningarna fér det gemensamma europeiska luftrummet foér att
inférliva byrans roll i fraga om flygledningstjénster och flygtrafiktjanster.

Alternativ 0OA behover inte beddmas eftersom det redan har analyserats och inte
rekommenderas i ECORYS preliminara konsekvensbedémning, men det behdvs for att ge
en gemensam utgangspunkt for bedémningen av de bada alternativen 0B och OC.

2.6.2 Malgrupp och antalet berdrda organisationer

2.6.2.1 Behériga myndigheter

Innan det gemensamma europeiska luftrummet inrattades utférde de nationella
luftfartsmyndigheterna tvd huvuduppgifter i frdga om sédkerhet for flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster:

e Regelutveckling (dvs. inforliva ICAO:s bestammelser i den nationella lagstiftningen
och integrera dem).

e Generisk 6vervakning av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster eftersom det
inte fanns ndgra sarskilda ICAO-standarder fér dem.

Det gemensamma europeiska luftrummet har redan inneburit dramatiska férandringar av
denna situation. Nu utvecklas gemensamma bestammelser for flygledningstjanster och
flygtrafiktjdnster pa EU-niva (°®) och staterna maste utse eller inratta nationella

(%®) Artikel 8 i ramférordningen fér det gemensamma europeiska luftrummet (EG) nr 549/2004.
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tillsynsmyndigheter (°*°) fér att formellt tillimpa mekanismer fér certifiering och
dvervakning av tjénsteleverantdrer som bygger pd de gemensamma bestdmmelserna.
Bestammelserna fér det gemensamma europeiska luftrummet innehdller ocksa en
skyldighet fér de nationella tillsynsmyndigheterna att granskas av expertgrupper (*°).

Utgdngslaget (dvs. alternativ 0A) &r alltsd

e att gemensamma bestammelser for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster (dven
i frdga om sdkerhet) fortsitter att inradttas genom mekanismerna for det
gemensamma europeiska luftrummet,

e att nationella tillsynsmyndigheter fortsatter att certifiera och évervaka leverantérer
av flygtrafiktjanster inom ramen for sina respektive geografiska befogenheter,

e att nationella tillsynsmyndigheter regelbundet granskas inom ramen for
Eurocontrols ESIMS-program.

En 6verféring av regelutvecklingen i fraga om sédkerhet (den férsta av de uppgifter som
anges i punktuppstéliningen ovan) till byrén andrar inte det som anges ovan i princip. Med
andra ord kommer de behériga myndigheterna pd nationell nivd inte att pdverkas av
alternativ 0A, 0B och 0C. Vid alternativ OB eller OC kommer daremot bade byran
och Eurocontrol att paverkas, eftersom de i dag normalt sett far “mandat” att utveckla
genomférandebestammelser vid behov.

Nar det galler den andra uppgiften (dvs. certifiering och évervakning av leverantérerna av
flygledningstjanster och flygtrafiktjinster) bér det papekas att det i nuldget ar 30 stater
(*') som deltar i det gemensamma europeiska luftrummet och att varken alternativ 0B
eller 0OC kommer att innebdra ndgra betydande férandringar for dem eftersom deras
respektive behériga myndigheter i vilket fall kommer att fortsdtta att ha ansvaret for
certifiering och 6vervakning av de stérsta nationella leverantérerna av flygledningstjénster
och flygtrafiktjanster eftersom de ligger narmast.

Slutligen inneb&r bada alternativen att de nationella tillsynsmyndigheterna ska granskas.
Oavsett om alternativ 0B eller OC véljs kommer byran, 30 myndigheter och Eurocontrol,
som i dag har hand om ESIMS-programmet (Eurocontrols program fér bevakning och
bistand vid genomférande av flygsdkerhetskrav), att paverkas.

Darfor kommer totalt 30 nationella tillsynsmyndigheter att paverkas oavsett om

alternativ OB eller OC valjs. Aven Eurocontrol och byrdn kommer att paverkas av
alternativ OB och OC.

2.6.2.2 Leverantorer av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster

I princip omfattas leverantérer av flygledningstjénster redan av certifieringskrav (*). Fér
majoriteten av dem kommer inget att férdndras i ndgon betydande grad, oavsett i vilken
del av lagstiftningen som byrans roll infoérlivas, i den ma8n de motsvarar den traditionella
uppfattningen av civila leverantérer av flygtrafiktjdnster, som utgdér en enda offentlig
organisation som tillhandah3ller flygtrafiktjanster till allman luftfart inom en stats luftrum.
Denna situation haller dock pd att férandras, ocksd till foljd av lagstiftningen for det
gemensamma europeiska luftrummet.

I vissa fall ar de stora civila leverantérerna av flygtrafiktjanster ofta leverantérer av
navigerings-, flygbriefing-, 06vervaknings- och kommunikationstjanster, vid sidan av
flygtrafikledningstjansterna. Tillhandahdllare av MET-tjdnster &r & andra sidan mycket
specialiserade och det finns inga exempel av stérre betydelse dar en sddan &ven

(3°) Artikel 4 i samma férordning.

(*%) Artikel 9 i kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 av den 20 december 2005 om gemensamma krav i
fréga om tillhandah3llande av flygtrafiktjdnster (EUT L 335, 21.12.2005, s. 13).

(*)) Liechtenstein &r associerat till gemenskapen men har historiskt sett delegerat fragor i samband med
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster till sina grannlander.

(#?) Artikel 7 i férordning (EG) nr 550/2004 om tillhandahallande av tjanster.
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tillhandahaller andra typer av tjanster. MET-leverantdrer och militira leverantérer kommer
darfor inte att beaktas i det féljande.

De flesta (men inte alla av de storre civila flyglednings- och flygtrafikorganisationerna)
tillhandahaller sdkerhetskritiska underhdllstjénster via sin personal.

Det &r emellertid intressant att notera att ett antal av dem ocksa &r kommersiella
bruksflygoperatérer som  tillhandahaller  flyginspektioner ~och  kalibrering av
radionavigeringssignaler. Sex av dem (ATSA-Bulgaria, Avinor, LFV, DSNA, ENAV och
HCAA) fanns faktiskt upptagna (den 4 april 2008) pa webbplatsen fér International
Committee for Airspace Standards and Calibration (ICASC) (**) som leverantdrer av
flygkalibreringstjanster. Dessa tjanster omfattas redan av EASA-systemet.
Fragmenteringen av regelverket skulle alltsd eventuellt kunna paverka sadana
lufttrafikféretag/leverantorer av flygtrafikledningstjanster.

I Eurocontrols lokala konvergens- och genomférandeplaner (Local Convergence and
Implementation Plans, LCIP) (**) identifieras ocksd ett antal stora leverantérer av
flygtrafikledningstjénster som operatdérer av stora flygplatser i sina lander och/eller ett
betydande antal flygplatser i flera lander. I tabellen nedan ges en sammanfattning av den
informationen.

(**) http://avnwww.jccbi.gov/icasc/fi service providers.html
(**) http://www.eurocontrol.int/Icip/public/subsite homepage/homepage.html
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Nr Stat Stor civil ATSP Operativa tjanster som tillhandahalls
(vars karnverksamhet ar ATM) utover ATM/ZANS

1 Osterrike Austrocontrol Nej

2 Belgien Belgocontrol Nej

3 Bulgarien ATSA Bruksflyg

4 Cypern Department of Civil Aviation - ANS Nej

5 Tjeckien ANS - Czech Republic Nej

6 Danmark Naviair Nej

7 Estland EANS Nej

8 Finland Finavia Flygplatsoperatér (25)

9 Frankrike DSNA Bruksflyg

10 Tyskland DFS Nej

11 Grekland HCAA Bruksflyg +
flygplatsoperator (43)

12 Ungern HungarControl Pte. Ltd. Co Nej

13 Irland IAA Operations Directorate Nej

14 Italien ENAV Bruksflyg

15 Lettland LGS Inga

16 Litauen ORO NAVIGACIJA Inga

17 Luxemburg Inga Ej tillampligt

18 Malta MATS Inga

19 Nederléanderna LVNL Inga

20 Polen PANSA Inga

21 Portugal NAV Portugal Inga

22 Rumanien ROMATSA Inga

23 Slovakien LPS SR Inga

24 Slovenien Slovenia Control Inga

25 Spanien AENA Flygplatsoperatér (47)

26 Sverige LFV Bruksflyg +
flygplatsoperator (16)

27 | Férenade kungariket NATS Inga

28 Island* Isavia (Flugstodir) Flygplatsoperator

29 Liechtenstein* Tillhandah3ller ej ATS Ej tillampligt

30 Norge Avinor Bruksflyg +
flygplatsoperator (46)

31 Schweiz Skyguide Inga

*Inga lokala konvergens- och genomférandeplaner utarbetade for dem.

Tabell 11: Stora civila leverantorer av flygtrafikledningstjanster som

tillhandahaller andra tjanster utover ATM/ANS

Av tabellen framgar att sex leverantérer av flygtrafikledningstjanster &r involverade i
bruksflyg och tre ar dessutom flygplatsoperatorer.

De nio operatorer/leverantorer som anges ovan maste alltsd beaktas nar det
galler bade alternativ OB och OC eftersom de kan paverkas av att omfattas av en
eller flera lagstiftningsdelar.

2.6.2.3 Leverantorer av flera tjanster

Enligt de uppgifter som byrdn har tillgdng till finns det ett antal andra
foretag/organisationer som, vid sidan av de stora civila leverantérerna av
flygtrafikledningstjdnster i varje land, ocksd tillhandahaller flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster. Uppgifterna sammanfattas i tabellen nedan.

Aven om det sannolikt inte kommer att spela nagon roll féor Tower Company Gmbh hur

byréns befogenheter faststélls, eftersom de endast erbjuder flygledningstjénster och detta
bér inte heller fa8 ndgon betydelse fér den rumanska civila luftfartsmyndighetens AIS-
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avdelning, eftersom den tillhdr den lokala civila luftfartsmyndigheten, kan laget vara ett
annat for de 6vriga, som framst ar flygplatsoperatorer.

Antal Stat Andra kanda civila Karnverksamhet
organisationer leverantOrer av
flygtrafiktjanster
1 Tjeckien Prague Airport Authority Flygplatsdrift
1 Estland Tallin Airport Ltd Flygplatsdrift
3 Finland Mikkeli community airport Flygplatsdrift
Seindjoki community airport
Sodankylda community airport
66 Frankrike 66 privata AFIS-operatérer Flygplatsdrift
5-1 Tyskland Tower Company GmbH ATC (endast TWR-
tjanster)
Fraport* Flygplatsdrift
Munchen Flughafen*
2 regionala flygplatser (Lahr och
Mannheim) som direkt
tillhandahaller TWR
8 Ungern Budapest airport (CNS) Flygplatsdrift
FlyBalaton LHSM (CNS)
Debrecen LHDC (CNS)
LHPP Pécs-Pogany(CNS och
AFIS)
Békéscsaba (CNS och AFIS)
GyOr-Pér (CNS och AFIS)
Nyiregyhaza (CNS och AFIS)
Szeged (CNS och AFIS)
8 Irland Waterford Airport Flygplatsdrift
Kerry Airport PLC
Galway Airport
Ireland West Airport Knock
Sligo Airport Co LTD
Donegal Airport
Weston Airport
10 Italien Oberoende AFIS-leverantdrer Flygplatsdrift
1 Luxemburg Adm. de I'Aéroport de Flygplatsdrift
Luxembourg
0 Rumanien RCAA AIS Department Avdelning vid den
nationella
luftfartsmyndigheten
10 Slovenien Lokala AFIS-leverantérer (10) Flygplatsdrift
40 Sverige Lokal AFIS vid ca 40 flygplatser Flygplatsdrift
1 Férenade SERCO Aviation Tjansteforvaltning
kungariket
153 TOTALT
*Ramptjanster

Tabell 12: Mindre civila leverantdrer av flygtrafikledningstjanster vars
karnverksamhet ar flygplatsdrift

Nar det galler detta yttrande kan flygplatsoperatdrer erbjuda enkla lokala tjanster - t.ex.

flyginformationstjanster eller

ramptjanster,

utan att behdva vara fullt utvecklade

leverantorer av flygtrafiktjanster och utan att behéva anvanda licensierade flygledare. Om
de skulle borja leverera tornflygledartjanster skulle foérstds de och deras anstéllda
omfattas av de grundldggande kraven fér tillhandahdllande av flygtrafikledningstjénster.
En eventuell férenkling av kraven pa flyginformationstjanster/ramptjanster diskuteras
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narmare i punkt2.10, men nar det galler denna beddmning kan antalet
leverantorer av flygplatstjanster som eventuell paverkas av alternativ OB och 0OC
uppskattas till 150.

2.6.2.4 Organisationer for konstruktion, produktion och underhall

Organisationer som konstruerar, producerar och underhdller flygplan, motorer och
komponenter, inklusive flygelektronik for navigering och kommunikation regleras redan
genom EASA-systemet. Inom det gemensamma luftrummet har
konstruktorers/tillverkares ansvar ocksd redan faststdllts genom skyldigheten att
underteckna en férsdkran om dverensstdimmelse fér komponenterna (*°).

Men i frdga om det gemensamma europeiska luftrummet ska underhdllsorganisationer
med betydelse for sdkerheten (*¢), om de inte hér till den certifierade leverantéren av
flygtrafiktjanster, évervakas av den leverantéren med utgangspunkt i de gemensamma
kraven (*). I frdga om alternativ OA kommer detta inte &ndras varfér antalet
underhallsorganisationer som paverkas &r noll.

Aven i fraga om alternativ OC (dvs. ge EASA en roll en bevara det gemensamma
europeiska luftrummet i sin nuvarande utformning) &r antalet paverkade
underhallsorganisationer noll.

Nar det daremot galler alternativ OB skulle underhallsorganisationer kunna bli
reglerade separat fran leverantoren av flygtrafiktjanster fran fall till fall. 1 dag
kanner vi endast till tre betydande foretag eller organisationer i EU som utfor
sadana sakerhetsrelaterade underhallstjanster: Cyprus Telecommunications Agency
(CYTA), Eltel Networks (*®) och Techno Sky (*°). De kommer att pdverkas av byrdns
bestdammelser om de omfattas av certifieringskravet.

Tre konstruktions- och tillverkningsorganisationer tillhandahdller  &ven
flygledningstjénster/navigations- och 6vervakningstjanster (CNS-tjanster) enligt tabellen
nedan.

Stat Andra kanda civila leverantodrer Karnverksamhet
av flygtrafiktjanster
Tyskland Airbus Deutschland GmbH Konstruktion och tillverkning av stora
(ATS vid Hamburg-Finkenwerder) flygplan
BAN 2000 Gmbh Korklara l6sningar fér CNS-utrustning +
THALES ATM Navigation GmbH Konstruktion och tillverkning av system
(CNS-tjanster) for ATM/CNS
Irland IAA Technology Directorate (CNS) Lokalisering, anskaffning och drift av
CNS

Tabell 13: Tekniska organisationer som aven tillhandahaller flygledningstjanster
och flygtrafiktjanster

For alternativn OB eller OC skulle alltsd tre (som tillhandahaller
flygledningstjanster/flygtrafiktjanster) plus tre konstruktions-, tillverknings-
eller underhallsorganisationer kunna paverkas.

(**) Artikel 5 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 552/2004 av den 10 mars 2004 om
driftskompatibiliteten hos det europeiska natverket for flygledningstjanst (EUT L 96, 31.3.2004, s. 26).

(*®) Dvs. organisationer vars anstillda évervakar och &ndrar sidkerhetskritiska system i realtid och undertecknar
godkénnandet for anvdndande efter planerat underh3ll eller reparationer pa plats.

(*") Artikel 8 i kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 av den 20 december 2005 om gemensamma krav i
frdga om tillhandahallande av flygtrafiktjanster (EUT L 335, 21.12.2005, s. 13).

(*®) http://www.eltelnetworks.com/main.aspx?ID=B2B538BF-3D54-4640-984A-D3DE847ED006

(*°) http://www.technosky.it/Lang1/
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2.6.2.5 Utbildningsorganisationer och flygldkare

Enligt de uppgifter som byrdn har tillgdng till tillhandahdller fyra organisationer
flygledarutbildning utan att vara leverantdorer av flygledningstjanster eller
flygtrafiktjanster, enligt tabellen nedan.

Plats Andra kanda civila leverantorer av Karnverksamhet inom
flygtrafiktjanster omradet for reglerade
luftfartstjanster
Lettland ANS Training Centre Flygledarutbildning
Litauen Vilnius Gediminas Technical Univ. Flygledarutbildning
Luxemburg Institute of Air Navigation Services (IANS) Flygledarutbildning
Sverige EPN (Entry Point North) Flygledarutbildning

Tabell 14: Flygledarutbildningsorganisationer

Flygldkare (°°) och leverantérer av flygledarutbildningar (°') omfattas emellertid redan av
krav pd godkdnnande/certifiering av de nationella tillsynsmyndigheterna inom ramen for
det gemensamma europeiska luftrummet. Ingen av dem paverkas av nagot av
alternativen OA, 0B eller OC.

2.6.2.6 Sammanfattning av berdrda enheter

P& grundval av den information som presenterats i punkterna 2.6.2.1-2.6.2.5 ovan, kan
antalet berérda enheter darfér sammanfattas enligt féljande:

ALTERNATIV Berédknat antal
1d. Beskrivning | Myndigheter Lev. av |Flygplatsop| Konstruktions-, | Flygledarutbildni
flygtrafikt erator tillverknings- ngsorganisatione
janster och r eller flyglakare
underhéallsorga
nisationer
0A "Gora (0] (0] 0] 0 (0]
ingenting”
0B Utvidga 30 + 2* 9 150 3 (aven lev. av (0]
grundférordnin flygtrafiktjanst
gen er)
+ 3 (underhall)
0C Inférliva 30 + 2* 9 150 3+3 (0]
EASA:s roll i
det
gemensamma
europeiska
luftrummet

*Eurocontrol och EASA.

Tabell 15: Antal berorda enheter vid olika metoder for att utdka byrans
befogenheter

Det kommer alltsd att vara ytterst viktigt att bedéma konsekvenserna for
flygplatsoperatérer for att jamféra alternativ OB och OC.

(°°) Artikel 12.1 i Europaparlamentets och radets direktiv 2006/23/EG av den 5 april 2006 om ett
gemenskapscertifikat for flygledare.
(®') Artikel 13.1 i samma direktiv.
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2.6.3 Sakerhetseffekter

Enligt alternativ. 0A kommer varken de grundldaggande bestammelserna for det
gemensamma europeiska luftrummet (°2) eller grundférordningen att &ndras pa@ ndgot
satt.

Enligt alternativ 0C kommer ndgra artiklar beskriva byrans roll, men den &vergripande
filosofin for och ordalydelsen i bestdmmelserna for det gemensamma europeiska
luftrummet forblir oféréandrade. Denna forutsattning galler aven for lagstiftningsforslaget
om det "andra paketet” for det gemensamma europeiska luftrummet eftersom detta i
forsta hand kommer att galla effektivitetsévervakning och inte sakerhetsreglering. Ur
sakerhetssynvinkel ar alltsa alternativ OA och OC likvardiga eftersom bdda bygger pa
befintliga sakerhetsbestammelser for det gemensamma europeiska luftrummet.

Enligt alternativ 0B kommer ndgra extra sarskilda artiklar for flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster inféras i grundférordningen. I dag bestdr grundférordningen av 70
artiklar som lagstiftaren redan har antagit. I den har konsekvensbedémningen férutsatts
att filosofin och ordalydelsen i de artiklarna inte kommer att férandras, utan att EASA-
systemet kommer att tillampas som sadant pd omradet for flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster.

For att jamfora alternativ OB med de dvriga tva ifrdga om effekterna pa sdkerheten ges en

Oversikt av vissa generella egenskaper i tabellen nedan.

Tema SES-regelverk EASA-grundférordning Jamforelse
(Alternativ OA och 0C) (Alternativ 0B) sakerhets-
Artike Bestammelse Artikel Bestammelse effekter
| SES | EASA
Separera 5 Endast bedémning 1.1(a) Mycket tydlig. ® ©
konstruktion, (552) av
tillverknings och Overensstammelse
underhadll frén vid anskaffning.
tjanster Tillverkaren inte
involverad i senare
andringar.
Total systemstrategi Ej SES é&r per definition 4 Faststalls redan i ® ©
for sakerhet i den tillampl begransat till EASA-systemet.
civila luftfarten igt ATM/ANS, vilket inte
tilldter en
harmoniserad
strategi for
luftfartssakerheten.
Total systemstrategi Ej SES-regelverket Ej EASA-systemet ar ® ®
for ATM/ANS tillampl tilldter en tillampligt per definition
igt harmoniserad begransat till
strategi for ATM- sakerhetsfragor,
fragor, men vilket kan leda till
anvandningen av kryphal
flera enheter kraver
samordning och kan
leda till kryphal eller
Overlappningar
Lamplighet for 5 Omfattar dven 8 + 1.c.2 Omfattar © ©
anvandning av (552) komponenter i luften Bil. I och luftvardighet och
flygelektronik (EU- 5.a bil. IV lamplighet for
operatorer) anvandning
Lamplighet for 5 Omfattar dven 9+ 1.c.2 Omfattar © ©
anvandning av (552) komponenter i luften Bil. I och luftvardighet och

(°?) Europaparlamentets och radets férordningar (EG) nr 549, 550, 551 och 552/2004.
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flygelektronik 5.a bil. IV lamplighet fér
(operatérer utanfér anvandning
EU)
Gemensam 2.4 Overenskommelser 10.2 Omedelbart ® ©
dvervakning (550) | maste goras fran fall tillampligt, EU-
till fall = risk for omfattande
bristande
sammanhallning eller
enhetlighet
Utbyte av 2.4 Overenskommelser 10.4 Omedelbart ® ©
information (550) gors fran fall till fall tillampligt, EU-
(slutsatser) omfattande
EG kontrollerar 18.1 Begransat 11.2 Mojligt ® ©
Overensstammelse
for certifikat
Sakerhetsatgarder 9&13 Begrénsat till 14.1 Omedelbar ® ©
(549) sanktioner och reaktion mdéjlig
sdkerhet.
Sakerhetsdirektiv
namns inte i
grundbestammelsern
a.
Flexibilitet i 8 Texten begransad till 14.6 Tydlig hierarki for ® ©
genomfdrandebesta (549) regelutveckling. bestammelser och
mmelserna Inget om deras tydliga férfaranden
flexibilitet. for att uppnd
likvardig
sakerhetsniva
genom andra
medel an
genomforandebest
ammelser
Natverk for 18 Betoning pa 15.1 Utbyte av ® ©
(sakerhets- (552) konfidentialitet, inte sakerhetsinformati
)information pa utbyte av on mellan stater,
sdkerhetsinformation EG, EASA och AIB
: Detta strider mot obligatorisk och
sdkerhetsprinciperna forenlig med
i direktiv direktiv
2003/42/EG 2003/42/EG
Arlig 11.1d Resultatgranskning 15.4 Hela EU + samtliga ® ©
sakerhetsrapport (549) begransad till ATM: omraden
ingen total
systemvision
Skydd av frivilliga Ej Namns inte 16.1 Uttryckligt ® ©
informatoérer tillampl
igt
Skydd mot mobbning Ej N&mns inte 16.3 Uttryckligt ® ©
tillampl
igt
"Mjuka regler” (CSs) 4 Besvérlig process 18 (c) Enklare process ® ©
(549) (dvs. det gar
snabbare att svara
pd framvéaxande
sdkerhetsbehov)
Tillstdnd for 5 Begransat till 23.1b Formell ® ©
luftfartyg fran (549) flygelektronisk tillstandsprocess
tredjeland utrustning fore
installation ombord
Standardiseringsinsp 9 Endast pa 24.1 Obligatoriska ® ©
ektioner (2096) | genomférandebesta inspektioner for
mmelseniva. medlemsstaterna.
Ej mojligt att Omfattar aven
inspektera foretag. undersokningar av
Inga krav pd reglerade féretag
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granskares
kompetens
Sanktioner for 9 Otydliga forfaranden 25.1 Administrativa ® ©
Europaomfattande (549) om Overtradelsen boéter utkrdvs av
leverantdrer sker i en annan stat kommissionen pa
an certifieringsstaten EASA:s begaran
Utomobligatoriskt Ej Inga bestédmmelser 31.3 Enligt lag har EASA ® ©
skadestandsansvar tillampl om och dess anstadllda
igt skadestandsansvar fullt
for Eurocontrol eller skadestandsansvar
for granskare som for sina handlingar
deltar i
undersdkningar
Samarbete mellan 2.3 Overldmnas till bi- 38.3 (€) Enkel process ® ©
nationella (550) eller multilaterala
tillsynsmyndigheter overenskommelser
vilket kan leda till
bristande enhetlighet
Samradsprocess och 8.1 Via Eurocontrol, 52.1 (c) Lagen foreskriver ® ©
skriftliga svar (549) Overenskommelser att branschen ska
som inte behdver vara delaktig och
vara offentliga att det ska hallas
offentliga samrad
Stod till EG for 9 Ingen tydlig koppling 54.1 Tydlig linje for ® ©
overtradanden (2096) till EU:s skyldighet rapportering av
att overvaka inspektionsresultat
tilldmpningen av till EG
gemenskapslagstiftni
ngen
Regler for flygledare 5 Direktiv 23/2006 = | Genomfora Omedelbar och ® ©
(550) tid kravs for ndebestam enhetlig
inférlivande + melser tillamplighet
fortfarande mojligt
med bristande
enhetlighet
Horisontella Ej SES rackvidd Avsnitt B i Anges for alla ® ©
bestdmmelser foér tillampl begransad till EASA:s luftfartsomraden
myndigheter igt ATM/ANS genomfora for att mojliggéra
ndebestam Omsesidigt
melser erkdnnande
Horisontella Ej Olika bestammelser | Genomféra En enda ® ©
bestammelser for tillampl kan finnas for olika ndebestam uppsattning
styrningssystem igt omraden vilket gér melser bestammelser
styrningssystemet under tillamplig inom alla
mindre tydligt eller utveckling omraden for att
dyrare minska
regleringsboérdan
och skapa en enda
certifieringsprocess
for flera
verksamhetstyper

Tabell 16: Jamforelse av sakerheten for alternativ OA, OB och OC

Av tabellen ovan framgar att grundférordningen innehdller en omfattande uppsattning
horisontella bestémmelser for Iuftfartssdakerheten. Genom att inférliva flygledningstjénster
och flygtrafiktjanster i regelverket kommer den totala systemstrategin att tilldmpas pa den
civila luftfarten. Detta skulle géra det mojligt att identifiera och reducera risker som ar
forknippade med granssnitt mellan olika aktérer, eftersom det bara gar att uppratthalla
sakerheten genom att ldgga till var och en av deras enskilda atgarder. N&r alla
sakerhetsregleringsprocesser inférs i ett och samma system bér det ocksa vara méjligt att

forenkla

certifieringsprocessen  for
luftfartsomraden.

operatérer

som
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Regelverket for det gemensamma europeiska luftrummet, som har utformats fér att
forbattra kapaciteten och effektiviteten i flygledningstjanst och flygtrafiktjanst ar daremot
mindre utvecklat ur sikerhetsregleringssynpunkt. Utéver att byrans roll maste inforlivas i
det regelverket tvingas operatérer som &r verksamma inom flera omraden félja separata
lagstiftningsstrommar: dvs. en del av den tillgangliga kapaciteten i styrningssystemet
avleds till uppgifter som inte har avgérande betydelse for sakerheten.

Med hjalp av den metod som redovisas i punkt 2.1.2 (inklusive en viktningsfaktor pd 3 for
sdkerhetseffekterna) och efter att ha valt lampliga resultatindikatorer som ar férknippade
med de specifika mal som anges i punkt 2.4.5 gar det slutligen att sitta podng pa de olika
alternativens sdkerhetseffekter i enlighet med tabellen nedan.
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L o L Poang for alternativen
Specifika mal/resultatindikatorer oA OB oC
. " Ej EASA- EASA i
ataS I L SN utvidgad | grundférordning SES
till
ATM/ANS
Sakerhetsreglering tydligt atskild fran andra 0 3 1
regleringsformer
EASA:s regelutvecklingsforfarande tillampas -3 3 3
(féor ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner féor ATM/ANS 1 3 2
ATM/ANS i EASA:s sdkerhetsregelverk -3 3 1
Horisontella bestammelser for styrningssystem -3 3 -1
Tydlig separation av rollerna for myndigheter Inte direkt relaterat till rattsakt
och leverantérer
Grund fér certifiering av leverantérer i minst -3 3 2
fyra stater
Férenkling (men enhetliga regler) for Behandlas i punkt 2.10
flyginformationstjanster och ramptjanster
Konsekvensbedémning av alla forslag till 1 3 2
bestammelser
Granssnitt med andra regleringsformer -1 3 2
Overenskommelser mellan myndigheter fér -2 3 3
rationell resursanvandning
Enhetlig process for O&vervakning av alla Inte direkt relaterat till rattsakt
funktioner hos enheter fér omradeskontroll
TOTALT -13 27 15
POANGGENOMSNITT ( /9 kvantifierade -1,44 3 1,67
parametrar)
VIKTAT GENOMSNITT (resultat x 3 for -4,32 9 5,01
sékerhet)

Tabell 17: Poangsattning av effekterna pa sakerheten av att utoka EU-
lagstiftningens réackvidd

2.6.4 Ekonomiska effekter

I detta avsnitt beddms byrdns kostnader pa foéljande s&tt. Den sammanlagda kostnaden
for byrans anstallda (I6ner + administration, men exklusive resor) ligger pa omkring
43,8 miljoner euro 2008 for ett genomsnittligt antal anstdllda pa 338. En
heltidsekvivalent p& EASA kostar alltsa ca 130 000 euro/ar, inréknat tillflligt anstéllda i
Ibnegrad B, konsulter och extraanstdllda. De anstdllda som berbérs av denna
konsekvensbeddémning utgdrs emellertid framst av tillfélligt anstallda i |6negrad A. For
dem berdknas kostnaderna vara 15 % hégre (dvs. 150 000 euro/ar). Pa ett ar (365 dagar)
gar det 52 lordagar och lika mdnga sondagar. Till detta ska ldggas ungefar 30 dagars
semester och 16 allmdnna helgdagar. Det aterstaende antalet arbetsdagar blir alltsa 365 -
104 -30 - 16 = 215 dagar. Med avdrag fér fem dagars sjukfranvaro och annan franvaro
dterstdr 210 dagar netto/ar. Raknat med 7,5 arbetstimmar per dag motsvarar detta
1 575 arbetstimmar per ar. Man rdknar med att omkring 20 % av arbetstiden
agnas at rutinuppgifter, planering, rapportering och andra administrativa uppgifter,
varfor antalet ”fakturerbara” timmar &ar ungefar 1 260. Kostnaden for en
fakturerbar timme blir alltsd (150 000/1 260) ungefar 120 euro fér byrdns anstillda.
Resekostnader beraknas uppga till ca 25 euro/timme, eftersom
standardiseringsinspektioner maste tiacka hela Europa, inklusive ytteromradena. Den
totala kostnaden for en fakturerbar timme forutsatts alltsd i den har
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konsekvensbedomningen uppga till ungefar 145 euro (inklusive resor) for byrans
anstallda.

Sammanfattningsvis forutsatts en heltidsekvivalent fér byran motsvara foljande i den
har punkten och konsekvensbeddmningen i sin helhet:

e En genomsnittlig kostnad pa 150 000 euro/ar.
e 210 arbetsdagar och 1 260 fakturerbara timmar till en kostnad av 120 euro.
e Resekostnader pd 25 euro/timme.

2.6.4.1 Byréns standardiseringsinspektioner

Utékningen av byrans standardiseringsinspektioner till att omfatta flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster kommer att ske enligt den nuvarande allmanna planen fér regelbunden
granskning, dvs. baserat pa ett besok vartannat ar (frekvens = 1 : 2 = 0,5 besok/ar). I
tillagg till detta kan det dock utféras ad hoc-inspektioner under sarskilda omstandigheter.
Frekvensen férutsatts darfér vara 10 % hogre: 0,55.

Den har typen av besok varar normalt i fem dagar och utférs av en grupp pa tre granskare
som &r specialiserade pa flygledningstjénster och flygtrafiktjanster och som kommer fran
byran eller frdn nationella tillsynsmyndigheter (°3). Den genomsnittliga arbetsinsatsen per
inspektionsbesok &r alltsd 5 dagar x 8 timmar x 3 personer = 120 arbetstimmar.

Eftersom besdksfrekvensen per ar uppskattas till 0,55, innebér detta (120 x 0.55) att det i
genomsnitt kravs omkring 66 arbetstimmar per ar for att genomfora ett
standardiseringsbestk for en enda behorig myndighet under den tvaariga
planeringsperioden.

Enligt férordning (EG) nr 736/2006 ska de inspektdrer som utfér byrdns uppdrag ocksa
bidra till att utveckla och &ndra de granskningsprotokoll och frageformuldr som anvénds
vid granskningarna. Dessutom ska de uppratta inspektionsplaner, samordna sina besok,
forbereda dem, rapportera om resultatet och félja upp eventuella planer fér korrigerande
atgarder. Antalet arbetstimmar per &r som byran behéver ldgga pa standardisering av en
behorig myndighet inom det mycket komplexa omrddet for flygledningstjdnster och
flygtrafiktjanster beraknas darfér i genomsnitt vara minst fem ganger stérre (dvs. en
vecka for besoket plus fyra veckors skrivbordsarbete) @n de 66 timmar som anges ovan.

Det skulle alltsd krdvas 66 x 5 = 330 timmar i genomsnitt per ar for byran for att
standardisera en behorig myndighet pa omradet for flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster, inklusive det faktiska bestket och efterarbetet.

I punkt 2.6.2.1 uppskattas att 30 myndigheter berérs, vilket innebéar att den arliga bordan
for byran i frdga om standardiseringsinspektioner sammanlagt blir

e 330 timmar x 30 myndigheter = ungefar 9 900 fakturerbara timmar/3r,

e vilket delat med 1260 motsvarar ungefar atta heltidsekvivalenter for
standardiseringsverksamhet,

e detta antal inspektdrer kréaver ytterligare en avdelningschef och en assistent,
varfor antalet heltidsekvivalenter blir 10, i linje med byrans godkénda
personalplan,

e med 150 000 euro/heltidsekvivalent i det dyraste fallet, dad endast anstallda vid
byrén anvénds, innebér detta en beraknad totalkostnad for byrdn p& omkring
1 500 000 euro/ar.

(*®) Enligt artikel 6.1 i kommissionens férordning (EG) 736/2006 av den 16 maj 2006 om arbetsmetoder for
Europeiska byrdn for luftfartssakerhet vid standardiseringsinspektioner ska byrdns inspektionsgrupper bestd
av minst tre medlemmar. En eller tvd medlemmar kan komma frdn medlemsstaterna. Denna bestammelse
skulle latt kunna &ndras genom kommittéférfarandet for att gora det mojligt att 18ta anstillda frén
Eurocontrol som tidigare har arbetat med ESIMS-programmet delta.
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Standardiseringsinspektioner kréver ocksd en insats av de inspekterade myndigheterna.
Har forutsatts dock att

e myndigheterna redan genomgar granskningar i enlighet med artikel 9 i
kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005 (“gemensamma krav”), varfor
alternativ 0B och 0OC inte kommer att innebdra nagon ytterligare ekonomisk
borda for myndigheterna for dessa inspektioner, eftersom byr%ns
inspektioner helt enkelt skulle ersatta dessa granskningar,

¢ myndigheterna ska tillhandahalla granskare till stod for EG i fraga om
granskningarna pa omkring 6930 timmar/ar, vilket multiplicerat med
110 euro/timme innebar en besparing for dem pa upp till 762 300 euro/ar,

e besok frdn Eurocontrols ESIMS-program i princip innebdr samma insats som den
som berdknas fér byran och dessa utférs parallellt med de andra granskningarna,
vilket under forutsattning att arbetskostnaden &r densamma som f6ér EASA och med
utgdngspunkt i samma antaganden skulle motsvara en kostnad fér Eurocontrol pa
ca 1 500 000 euro/ar, som skulle kunna sparas in sd8 snart
standardiseringsinspektionerna utférs av byran.

Sammanfattningsvis kan skillnaden (i forhallande till alternativ 0A) i kostnader om
byrdns standardiseringsinspektioner utvidgas till att omfatta omradena for
flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster i bade alternativ OB och OC, med hé&nsyn till
att tjansteleverantdérer kanske inte blir direkt involverade i denna verksamhet uppskattas i
enlighet med tabell 18 nedan.

Parameter For Totalt for 30 For TOTALT
byran behoriga Eurocontrol
myndigheter
Heltidsekvivalenter 10 -8 -10 -8
Tusen euro 1 500 -762 -1 500 -762

Tabell 18: Beraknad kostnad for standardiseringsinspektioner inom omradet
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster

2.6.4.2 Horisontell reglering av sakerhets- och kvalitetsstyrningssystem

I punkt 2.6.2.6 uppskattas att 162 enheter tillhandahaller tjanster inom flera
luftfartsomraden (t.ex. leverantérer av flygtrafiktjanster som ocksd tillhandah@ller
bruksflyg, eller flygplatsoperatérer som ocksa tillhandahaller vissa flygledningstjénster
eller flygtrafiktjanster, eller tekniska enheter som ocksa tillhandahaller flygledningstjanster
eller flygtrafiktjdnster). Vissa av dessa enheter &r sm& och medelstora féretag. Vid
alternativ OA tvingas de till foljd av det uppsplittrade regelverket
e att halla sig informerade om tva olika regelsystem for sdkerhet i luftfarten,
e utbilda den personal som &r delaktig i sakerhetsstyrningen i bada
regeluppsattningarna,
e eventuellt anpassa sina styrningssystem efter olika (och eventuellt motstridiga)
krav eller uppratta ett separat styrningssystem foér varje verksambhet.

Denna uppsplittring uppskattas i genomsnitt kunna leda till ett sloseri p& minst
0,5 heltidsekvivalenter per enhet och ar. Denna mycket forsiktiga uppskattnin
bygger pa att ett stort antal av dessa enheter som sagt &r sma och medelstora féretag.
andra sidan ar aven en halv heltidsekvivalent ett betydande antal foér ett litet eller
medelstort féretag.

Arbetskostnaden for dessa enheter uppskattas i genomsnitt vara lika hég som foér
myndigheterna, dvs. 1 heltidsekvivalent (1260 fakturerbara timmar Xx
110 euro/timme) = 138 600 euro.

I alternativ OA gdr det inte att undvika den “onddiga” kostnaden fér 0,5
heltidsekvivalenter/enhet. Sammanlagt motsvarar detta en "bortkastad” arbetsinsats pa
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0,5 x 162 = 81 heltidsekvivalenter, vilket i monetara termer motsvarar 81 x 138 600 euro
= 11 227 000 euro/ar.

Enligt alternativ 0B ska horisontella genomférandebestammelser for integrerade
styrningssystem utvecklas. Aven om vissa delomrdden av dessa bestdammelser kommer
att vara omrddesspecifika kommer det generellt sett att finnas en enda rattsakt som
bygger pa en enhetlig filosofi. Detta betyder att de “onddiga kostnaderna” ovan skulle
kunna undvikas helt och hallet, jamfort med nulaget.

Vid alternativ OC skulle det ocksa vara mojligt att géra vissa besparingar men i sluténden
skulle det sannolikt galla olika regler fér sdakerhetsstyrning av flygledningstjanster och
flygtrafiktjdnster jamfért med andra luftfartsomraden. Det forutsatts darfor att
besparingarna vid detta alternativ skulle bli hilften s3 stora, pa 5 613 000 euro/ar.

Sammanfattningsvis kommer det inte att leda till ndgra ytterligare kostnader for
leverantorer av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster om byrans
befogenheter utvidgas till deras omrade, utan snarare till besparingar som berdknas
enligt tabellen nedan.

ALTERNATIV
Parameter OA OB oC
Ej utvidgad till ATM/ANS EASA- EASA i SES
grundfdrordning
Heltidsekvivalenter 0 -81 -40,5
Tusen euro 0 -11 227 -5613

Tabell 19: Beraknade besparingar for leverantorer av flygtrafiktjanster

2.6.4.3 Overvakning av underhdllsorganisationer

I punkt 2.6.2.4 identifierades tre sdkerhetskritiska underhallsorganisationer inom omradet
for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster. I enlighet med regelverket for det
gemensamma europeiska luftrummet 6vervakas dessa i nuldget inte av de behdriga
myndigheterna utan av den certifierade tjansteleverantér som har slutit kontrakt med
dem.

Vid alternativ 0A och 0C kommer denna situation att kvarsta, med féljande konsekvenser:

e Mindre formaliserade sakerhetsévervakningsprocesser, vilket &r mindre betungande
ur administrativ synvinkel men som kan vara sémre i fraga om rattssdkerhet och
madjlighet att bedéma vilka insatser som kravs.

e Behov av att uppratta dverenskommelser mellan tva eller flera leverantdrer av
flygtrafiktjdnster om de beslutar sig fér att anlita samma underhallsorganisation,
for att undvika dubblering av granskningarna.

e Punkten ovan kan ocksd utgéra ett hinder for att utveckla den inre marknaden.

Det skulle ga att ndmna manga andra évervdganden men rent generellt anses det vara
mycket svart att géra en objektiv uppskattning av de ekonomiska effekterna for just
denna fréga och att det inte star i proportion till hur f& (dvs. hogst tre certifierade
organisationer) enheter som berdrs. Vissa faktorer skulle kunna ge besparingar medan
andra mycket val skulle kunna leda till Okade kostnader, t.ex. genom att
dvervakningsverksamheten 6kas flerfaldigt om underhallsorganisationen har flera kunder.
Detta ar fallet vid alternativ OA och OC. Darfér skulle alternativ OB kunna vara billigast,
men de ekonomiska effekterna av detta alternativ berdknas inte i detalj i denna
konsekvensbedémning.
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2.6.4.4 Kontroll av 6verensstammelse for flygelektronik pé luftfartyg frén
tredjelénder

Enligt artikel 12 i grundférordningen far byrdn erkdnna intyg som utfirdas av
luftfartsmyndigheter i tredjelander i enlighet med géallande avtal mellan gemenskapen och
det landet. Detta galler for flygelektronisk utrustning men &ven for transport av sadan
utrustning med hansyn till luftfartsbestammelserna och lufttrafikreglerna Detta omfattar
aven att utrustningen ska vara lamplig att anvanda under alla férutsebara
driftforhdllanden. Om det saknas sddana avtal om 6msesidigt erkdnnande ska byran
understka alla relevanta aspekter innan den utfiardar det tillstdnd som krédvs for att
operatérer fran tredjelédnder ska fa komma in i EU:s luftrum.

Om byrans roll i fraga om flygledningstjanster och flygtrafiktjédnster inférlivas i regelverket
for det gemensamma europeiska Iluftrummet skulle fdljande bestammelser vara
tillampliga:

e Artikel 7 i forordning (EG) nr 549/2004 som ger icke-medlemsstater mdjlighet att
uppratta avtal for fré’lgor som roér det gemensamma europeiska luftrummet, men
denna artikel var inte utformad fér att behandla utrustningskrav och ger ingen
lamplig rattslig grund for att ersatta certifieringskraven i grundférordningen.

e Artikel 5 i foérordning (EG) nr 552/2004 enligt vilken tillverkare aldggs att
underteckna en férklaring om Overensstammelse for "komponenter” i luften, vilket
omfattar flygelektroniklddan men inte dess sdkerhet och prestanda nir den har
installerats ombord.

Sakerhetseffekten av det lage som beskrivs i denna punkt bedémdes i punkt 2.6.3. Ur
ekonomisk synvinkel kan man konstatera att regelverket for det gemensamma europeiska
luftrummet skulle kunna sakna rattslig tydlighet och kanske ldmna vissa luckor. Det skulle
forstas kravas insatser for att fylla dessa luckor och fértydliga fragan. Det &r dock omdjligt
att kvantifiera den insatsen pa grundval av nagra realistiska antaganden. De ekonomiska
effekterna av alternativ OA och OC kan darmed endast betraktas som negativa.
Alternativ OB leder daremot inte till ndgra extra kostnader.

2.6.4.5 Skadekostnader

Det finns inget tillforlitligt verktyg i dag for att med ndgon stérre precision berdkna de
kvantitativa sakerhetseffekterna av nya lagstiftningsatgéarder. Darfér &r det mycket svart
att gora nagra exakta ekonomiska berédkningar.

I punkt 2.6.3 konstaterades dock att dven om alternativ OA har en negativ sakerhetseffekt
infor de kommande utmaningarna har de bada andra alternativen, OB och 0C, en positiv
sakerhetseffekt, dar alternativ OB hade nastan dubbelt sd stora effekter som alternativ OC.
Dessutom konstaterades i punkt 2.3.1.8 att kostnaden for flygplanshaverier och tillbud
som direkt eller indirekt &r relaterade till faktorer inom flygledningstjanst och
flygtrafiktjanst EU 27+4 uppgar till 680 miljoner euro/ar = 680 000 000 euro/ar.

Sedan forutsatts det att alternativ OA definitivt inte kommer att inneb&ra nagra
sakerhetsférdelar inféor de kommande utmaningarna, dvs. O besparingar i monetara
termer. Aven om alternativ 0B fick hdgre podng &n OC i sidkerhetsbedémningen visar a
andra sidan en mycket forsiktig uppskattning att en foérbattring med endast 1 % for bade
alternativ OB och OC leder till vinster i form av att man har undvikit skador pa
nastan 6 800 000 euro/ar.

2.6.4.6 Sakerhetsanalys och regelutveckling av byran

I och med att gemenskapens behoérighet har faststallts genom regelverket for det
gemensamma europeiska Iuftrummet foérutsatts det att inget alternativ leder till
forandringar som paverkar de behériga myndigheterna eller berérda parter inom branschen
nar det galler regelutveckling och sakerhetsanalys.
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Det forutsitts ocksa att antalet heltidsekvivalenter som behovs hos byran for
regelutveckling inom omradena for flygledningstjdnster och flygtrafiktjdnster ar 9 (1
chef + 7 administratorer + 1 assistent). Ytterligare tva heltidsekvivalenter anses
nodvandiga for att stodja regelutvecklingen med &andamalsenlig analys av
sakerhetsuppgifter och med sakerhetsforskning.

De ytterligare resurser som byran behover uppskattas till 11 heltidsekvivalenter =
1 650 000 euro/ar for bade alternativ OB och OC, exklusive tjansteresor, grupper
och undersékningar.

Vid ba&de 0B och OC férutsatts att Eurocontrol kommer att fortsatta bistd EG i aspekter pa
det gemensamma europeiska luftrummet som inte har att géra med sdkerhetsreglering.
Darfor forvantas inga heltidsekvivalenter kunna sparas in av Eurocontrol dven om vissa
personalenheter som i dag ar anstéllda av SRU fér regelutvecklingsverksamhet kanske kan
tilldelas nya arbetsuppgifter.

2.6.4.7 Sammanfattning av de ekonomiska effekterna

Bade vid alternativ 0B och vid 0C kommer byrans budget att behéva rymma omkring
ytterligare 21 heltidsekvivalenter (10 for standardiseringsinspektioner + 9 foér
regelutveckling + 2 fér sdkerhetsanalys). Med en uppskattad kostnad pa
150 000 000 euro/heltidsekvivalenter motsvarar detta en direkt arlig kostnad for byran
pa 3 150 000 euro, ordknat kostnaderna for tjansteresor, grupper och undersdkningar
eftersom de redan ingar i dagens system.

Nar det sd galler de ekonomiska effekterna for intressenterna, med hénsyn till slutsatserna
i de foregdende punkterna, har foljande tabell sammanstéllts for att jamfora de
ekonomiska effekterna av de tre alternativen.

Tusen euro/Zar
Beraknad kostnad i forhallande till OA OB oC
det rattsliga regelverket Ej utvidgad EASA- EASA i SES
till ATM/ANS | grundférordning
Standardiseringsinspektioner av EASA 0 -762 -762
Horisontella bestdmmelser for 0 -11 227 -5 613
styrningssystem
Overvakning av 0 0 0
underhallsorganisationer
Overensstammelse fér flygelektronik | Negativt men 0 Negativt men
pa luftfartyg frén tredjelander €j €j
kvantifierbart kvantifierbart
Ej uppkomna skador 0 -6 800 -6 800
Gemensamma bestdmmelser 0 1 650 1 650
TOTALT 0 -17 139 -11 525

Tabell 20: Sammanfattning av ekonomiska effekter i forhallande till vald
lagstiftningslosning

Av tabellen framgdr att bade alternativ OB och OC visserligen innebar storre
kostnader for byradn, men ger ekonomiska fordelar for gemenskapen som helhet
pa upp till 11 miljoner euro/ar for alternativ OC och omkring 17 miljoner euro/ar
for alternativ OB.
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De monetara vardena i tabell 20 podngsatts i foljande tabell.

L e . Poang for alternativen
Specifika mal/resultatindikatorer oA OB oC
. " Ej EASA- EASA i
e Solell REste S utvidgad | grundférordning SES
till
ATMZ/ANS
Sakerhetsreglering tydligt atskild fran andra Inte relevant fér ekonomin
regleringsformer
EASA:s regelutvecklingsférfarande tillampas 0 -2 -2
(for ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner fér ATM/ANS -2 2 2
ATM/ANS i EASA:s sakerhetsregelverk -3 3 2
Horisontella bestammelser fér styrningssystem 0 3 2
Tydlig separation av rollerna fér myndigheter Inte relevant fér ekonomin
och leverantérer
Grund for certifiering av leverantérer i minst Bedbms i punkt 2.11
fyra stater
Férenkling (men enhetliga regler) for Bedéms i punkt 2.10
flyginformationstjanster och ramptjanster
Konsekvensbedémning av alla forslag till 0 0 0
bestammelser
Granssnitt med andra regleringsformer Inte relevant fér ekonomin
Overenskommelser mellan myndigheter fér Beddbms i punkt 2.11
rationell resursanvandning
Enhetlig process for oOvervakning av alla Inte direkt relaterat till rattsakt
funktioner hos enheter fér omradeskontroll
TOTALT -5 6 4
POANGGENOMSNITT ( /5 kvantifierade -1 1,2 0,8
parametrar)
VIKTAD SLUTSUMMA (poang x 2 for -2 2,4 1,6
ekonomi)

Tabell 21: Poangsattning for de ekonomiska effekterna av alternativ OA, OB och

oC

2.6.5 Miljoeffekter

Inget i de lagférslag som behandlas har syftar till att bygga ny infrastruktur eller minska
miljokraven. Konsekvenserna av alla de tre alternativ som dvervags anses darfér vara
neutrala i frdaga om miljon.

2.6.6 Sociala effekter

2.6.6.1 Behériga myndigheter

Med utgdngspunkt i de siffror som anvands vid den ekonomiska beddmningen i
punkt 2.6.4 ar foljande storre effekter tankbara:

Sammanlagt atta heltidsekvivalenter kommer att sparas in av de 30 behériga
myndigheter som inte l&ngre behéver tillhandahalla granskare for inspektionerna.
Detta motsvarar i genomsnitt mindre an 0,3 heltidsekvivalenter/myndighet.

Med hansyn till att manga sakkunniga &r Overens om att de resurser som
myndigheterna har foér certifiering och &vervakning inom omradet for
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster natt och jamnt racker till, eller rentav ar
otillrackliga, skulle denna lilla minskning av heltidsekvivalenterna latt kunna
Overforas till liknande uppgifter inom samma organisation.
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Sammanfattningsvis kommer de sociala effekterna fér myndigheterna att bli férsumbara
oavsett vilket av de tre méjliga alternativen som valjs.

2.6.6.2 Branschen

I punkt 2.6.4.2 berdknades att alternativ 0B gor det méjligt att spara in 0,5
heltidsekvivalenter hos var och en av de 162 enheter som berdrs. Socialt sett kan 0,5
heltidsekvivalenter per féretag latt absorberas sd att de sociala effekterna blir marginella
aven for dem.

For alternativ OC &r de sociala effekterna halften sa stora.

2.6.6.3 Eurocontrol och byrén

Inom omrddet for Iluftfartssiakerhet kan de behdriga myndigheterna for
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster utsattas for tre typer av granskningar utéver de
revisioner som ICAQO:s allmanna program om tillsyn i sdkerhetshanseende genomfor:
e Besok frdn Eurocontrols ESIMS-program.
e "Inbérdes utvardering” inom ramen fér det gemensamma europeiska luftrummet.
e EASA:s standardiseringsinspektioner inom omradena for flygledningstjénster och
flygtrafiktjanster.

Att genomféra s& manga mer eller mindre identiska granskningar &r naturligtvis varken
nédvandigt eller onskvart. Darfor anses det i punkt 2.6.4.1 att Eurocontrols ESIMS-
program fér EU 27+4 ska avslutas for att undanréja dubblering av inspektionerna. Detta
skulle leda till en forlust av 10 heltidsekvivalenter, framst inom SRU.

Under den 6vergdngsperiod d@ byran tar pd sig de nya befogenheterna kommer byran
dock att fa ett underskott av kvalificerad personal. Byran skulle latta kunna utnyttja dessa
10 heltidsekvivalenter i sina standardiseringsinspektioner, vilket skulle minska de sociala
effekterna pa Eurocontrol avsevart.

Enligt punkt 2.6.4.7 skulle det ocksa gradvis inrédttas ungefédr 21 nya tjanster hos byran.
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Overvagandena i punkterna ovan omvandlas till podng for resultatindikatorer i féljande

tabell.
L e . Poang for alternativen
Specifika mal/resultatindikatorer oA OB oC
. " Ej EASA- EASA i
2aisrass el e 2 utvidgad | grundférordning SES
till
ATM/ANS
Sakerhetsreglering tydligt atskild fran andra Inte direkt relaterat till rattsakt
regleringsformer
EASA:s regelutvecklingsférfarande tillampas 0 0 0
(féor ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner fér ATM/ANS 0 2 3
ATM/ANS i EASA:s sakerhetsregelverk Inte direkt relaterat till rattsakt
Horisontella bestammelser fér styrningssystem Inte direkt relaterat till rattsakt
Tydlig separation av rollerna for myndigheter Inte direkt relaterat till rattsakt
och leverantorer
Grund for certifiering av leverantérer i minst Inte direkt relaterat till rattsakt
fyra stater
Férenkling (men enhetliga regler) for Inte direkt relaterat till rattsakt
flyginformationstjanster och ramptjanster
Konsekvensbedémning av alla foérslag till Inte direkt relaterat till rattsakt
bestammelser
Granssnitt med andra regleringsformer Inte direkt relaterat till rattsakt
Overenskommelser mellan myndigheter fér Inte direkt relaterat till rattsakt
rationell resursanvandning
Enhetlig process for oOvervakning av alla Inte direkt relaterat till rattsakt
funktioner hos enheter fér omradeskontroll
TOTALT 0} 2 3
POANGGENOMSNITT ( /2 kvantifierade 0} 1 1,5
parametrar)
VIKTAD SLUTSUMMA (poang x 2 for 0 2 3
sociala effekter)

Tabell 22: Poangséattning av de sociala effekterna i samband med alternativ OA,
OB och OC

2.6.7 Effekter pa andra gemenskapskrav utanfor EASA:s nuvarande behorighet

2.6.7.1 "Den nya metoden”

Den “nya metoden” for standardisering och sakerhet i industriprodukter lanserades genom
en resolution fran radet (°*) 1985. Den bestar av fyra grundldggande principer:

e Lagstiftningsinitiativ begransas till grundldggande krav.
e Antagandet av tekniska foreskrifter ®verldts at organisationer med tillrécklig

sakkunskap och kompetens.

e Gemenskapsspecifikationer (eller certifieringsspecifikationer) ar

bindande.

inte

rattsligt

(°*") R&dets resolution av den 7 maj 1985 om en ny metod fér teknisk harmonisering och standarder (EGT C 136,

4.6.1985, s. 1).
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e Mdjligt med andra godtagbara satt att uppfylla kraven.

EASA-systemet foljer den nya metoden fullt ut i frdga om produkter och tilldmpar &ven
dessa principer pa sdkerhetskritiska tjdnster.

Inom det gemensamma europeiska luftrummet finns det ddaremot inga grundlaggande
krav pa tjanster (bara pad system i enlighet med bilagan till férordning (EG) nr 552/2004),
medan tekniska detaljer ibland ingdr i bindande genomférandebestdmmelser.

Den nya metoden innehaller ocksa tio huvuddelar. Den forsta handlar om att
undvika en mangfald av lagstiftning fran olika kallor. Det ar uppenbart att
alternativ OA och OC inte uppfyller det kravet medan alternativ OB ar helt i linje
med det.

2.6.7.2 Licensiering av lufttrafikforetaq

I artikel 9 i radets férordning (EG) nr 2407/92 (°°) anges tydligt att det alltid ska vara ett
villkor for utfardandet av operativ licens och for dess giltighet att det berérda foretaget
har ett gallande driftstillstdnd som técker den verksamhet som den operativa licensen
omfattar och som uppfyller kraven i den relevanta radsférordningen. Sakerhetsvillkoren
anges darfor i dag i grundférordningen medan radets férordning som anges ovan omfattar
alla andra affarsaspekter (affarsplan, ekonomisk stabilitet, férsdkring osv.).

I alternativ OA och 0OC bevaras principerna for det gemensamma europeiska luftrummet
och dven om processerna for att certifiera och utse foretag skiljer sig at s@ omfattar det
forsta alternativet daven de ovannamnda ekonomiska och affarsmdssiga aspekterna,
medan det senare inte faststalls pa gemenskapsniva.

Alternativ OB kommer att leda till en battre atskillnad mellan de bada amnena,
vilket ar i linje med hognivagruppens rekommendationer och forenligt med den
metod som redan har tillampats pa andra luftfartsomraden.

(°®) Radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstdnd for Iufttrafikféretag (EGT
L 240, 24.8.1992, s.1).
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2.6.7.3 Sammanfattning av effekterna p& andra gemenskapskrav

Overvédgandena i punkterna ovan omvandlas till podng for resultatindikatorer i féljande

tabell.

Specifika mal/resultatindikatorer

Poang for alternativen

OA OB oC
) y Ej EASA- EASA i
Eatics rell eks 2y utvidgad | grundférordning SES
till
ATMZ/ANS

Sakerhetsreglering tydligt atskild fran andra
regleringsformer

Inte relevant i detta avseende

EASA:s regelutvecklingsférfarande tillampas Inte relevant i detta avseende
(féor ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner fér ATM/ANS Inte relevant i detta avseende
ATM/ANS i EASA:s sakerhetsregelverk Inte relevant i detta avseende
Horisontella bestammelser for styrningssystem -3 | 3 | -2
Tydlig separation av rollerna foér myndigheter Inte relevant i detta avseende
och leverantorer
Grund for certifiering av leverantérer i minst Inte relevant i detta avseende
fyra stater
Férenkling (men enhetliga regler) for Inte relevant i detta avseende
flyginformationstjanster och ramptjanster
Konsekvensbedémning av alla foérslag till Inte relevant i detta avseende
bestammelser
Gréanssnitt med andra regleringsformer -3 | 3 | 1
Overenskommelser mellan myndigheter fér Inte relevant i detta avseende
rationell resursanvandning
Enhetlig process for oOvervakning av alla Inte relevant i detta avseende
funktioner hos enheter fér omradeskontroll

TOTALT -6 6 -1

POANGGENOMSNITT ( /2 kvantifierade -3 3 -0,5
parametrar)
VIKTAD SLUTSUMMA (poang x 1 for -3 3 -0,5
relationer till annan lagstiftning)

Tabell 23: Jamforelse mellan alternativ OA, OB och OC i forhallande till annan
gemenskapslagstiftning

2.6.8 Multikriterieanalys och rekommenderat alternativ

Enligt den metod som beskrivs i punkt 2.1.2 och de poang som varje alternativ tilldelats
kan féljande analys med flera kriterier stallas upp:

Viktade poang for alternativen for OA OB ocC
lagstiftningen Ej utvidgad till EASA- EASA
Péverkad faktor V|ktn|ng ATMZ/ANS grundforordnlng i SES
Sdkerhet 3 -4,32 9 5,01
Ekonomi 2 -2 2,4 1,6
Miljo 3 0 0 0
Socialt 2 0 2 3
Annan EU-lagstiftning 1 -3 3 -0,5
VIKTAD SLUTSUMMA -9,32 16,4 9,11

Tabell 24: Multikriterieanaly