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AEA
AlIB

AIP

AIS
AMC

ANS
ANSP
ATM

ATS

CFIT

CRD
CS
DOA

EASA
EC

ECAC
ERs

ESARR

ESO

ETSO

EU
FAA

FSF
FTE

GAP

Lyhenneluettelo

Euroopan lentoyhtitiden liitto (Association of European Airlines)
onnettomuuksien tutkintaelin ( Accident Investigation Body)

ilmailukasikirja (Aeronautical Information Publication)

ilmailutiedotuspalvelu (Aeronautical Information Service)

hyvaksyttavat keinot vaatimusten noudattamiseksi (Acceptable Means of
Compliance)

lennonvarmistuspalvelut (Air Navigation Services)
lennonvarmistuspalvelujen tarjoaja (Air Navigation Service Provider)
ilmaliikenteen hallinta (Air Traffic Management)

ilmaliikennepalvelut (Air Traffic Services)

maakosketus ilma-aluksen ollessa normaalisti ohjaajan hallinnassa (Controlled
Flight Into Terrain)

kommentit ja vastaukset sisaltavé asiakirja (Comment Response Document)
hyvaksyntaeritelméa (Certification Specification)
suunnitteluorganisaation hyvéksynté (Design Organisation Approval)

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (European Aviation Safety Agency)
Euroopan komissio (European Commission)

Euroopan siviili-ilmailukonferenssi (European Civil Aviation Conference)
Keskeiset vaatimukset (Essential Requirements)

Euroopan lennonvarmistusjarjestén Eurocontrolin turvallisuusvaatimukset
(EUROCONTROL Safety Regulatory requirements)

eurooppalaiset standardointijérjestot (European Standard Organisations)

ETSO-valtuutus (European Technical Standard Order) EASAnN julkaisema
lentokelpoisuusspesifikaatio

Euroopan unioni
Yhdysvaltain ilmailuhallinto (Federal Aviation Administration)

Flight Safety Foundation (ilmailuturvallisuuden puolesta toimiva jérjesto)
kokoaikaiseksi muutettuna (Full Time Equivalent)

Ground Accident Prevention programme, FSF:n k&ynnistdmé& ohjelma maassa
tapahtuvien ilmailuonnettomuuksien ehkaisemiseksi
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GASR Group of Aerodrome Safety Regulators, lentopaikkojen turvallisuusviranomaisten

tyoryhmé
IATA Kansainvalinen lentokuljetusliitto (International Air Transport Association)
ICAO Kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd (International Civil Aviation Organisation)
ICB Industry Consultation Body (komission perustama teollisuudenalan neuvoa-antava

elin, jonka tehtdvéné on avustaa komissiota yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan
teknisessa toteuttamisessa)

IFR mittarilentosadnnot (Instrument Flight Rules)

ILS mittarilaskeutumisjarjestelma (Instrument Landing System)

IRs taytantoonpanosaannot (Implementing Rules)

IS-SG komission yksikdiden vélinen johtoryhma (Inter-Service Steering Group)
JAA Euroopan ilmailuviranomaisten yhteistyoelin (Joint Aviation Authorities)
JAR Yhteiseurooppalaiset ilmailuméaaraykset (Joint Aviation Requirements)
MS Jasenvaltio (Member State)

MTOM  suurin sallittu lentoonldhtomassa (Maximum Take Off Mass)

NAA kansallinen ilmailuviranomainen (National (or Civil) Aviation Authority)
NPA ehdotettua muutosta koskeva tiedoksianto (Notice for Proposed Amendment)
NPV nettonykyarvo (net present value)

OPS lentotoiminta (Operations)

POA tuotanto-organisaation hyvéksynta (Production Organisation Approval)
QMS laadunhallintajérjestelmé (Quality Management System)

RFFS pelastus- ja palontorjuntapalvelut (Rescue & Fire Fighting Services)

RIA séadosten vaikutusten arviointi (Regulatory Impact Assessment)

SAFA ulkomaisten ilma-alusten turvallisuuden arviointi (Safety of Foreign Aircraft)

SARPS  standardit ja suositellut menettelytavat (Standards And Recommended Practices)
SES yhtendinen eurooppalainen ilmatila (Single European Sky)

SESAR  yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan ilmaliikenteen hallinnan uudistusohjelma
(Single European Sky ATM Research)

SMS turvallisuusjohtamisjarjestelma (Safety Management System)
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Tiivistelma

Taman s&adosten vaikutusten arvioinnin tarkoituksena on arvioida eurooppalaiselta kannalta
mahdollisia seurauksia, joita on Euroopan lentoturvallisuusviraston
perustamisasetuksen 1592/2002 soveltamisalan laajentamisella koskemaan lentopaikkojen
turvallisuutta ja yhteentoimivuutta.

Tama s&adosten vaikutusten arviointi perustuu vuonna 2005 komission yksikoiden aloitteesta
tehtyyn alustavaan vaikutusten arviointiin ja komission yksikdiden vuonna 2006 toteuttamaan
hallintokustannusten arviointiin.  Lentoturvallisuusvirasto on tehnyt tdman saddosten
vaikutusten arvioinnin noudattaen menetelmad, jonka viraston johtaja on hyvaksynyt viraston
hallintoneuvoston vahvistaman saéantelymenettelyn 3.4 ja 5.3 kohdan mukaisesti.

Tassa saadosten vaikutusten arvioinnissa arvioidaan vain olennaisia kustannuksia (ei
hallinnollisia). Lisaksi siind esitetddn alan toimijoiden kantoja vain hyvin lyhyesti, koska ne on
esitelty asiakirjassa CRD 06/2006, jonka virasto julkaisi 5. toukokuuta 2007.

Saddosten vaikutusten arviointi tukee asiaa koskevia lentoturvallisuusviraston nékemyksié,
jotka koskevat seuraavia todettuja ongelmia:

e Lentopaikoilla tai niiden lahettyvilld tapahtuvien ja lentopaikkaan liittyvista tekijoista
johtuvien ilmailuonnettomuuksien tai ilmailun vaaratilanteiden kustannukset arvioidaan
27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella vuosittain noin
1 164 miljoonaksi euroksi (2006).

e Viime vuosina ECAC on kirjannut noin 400 sellaista onnettomuutta vuodessa, jotka
tapahtuvat alle 2 250 kg:n ilma-aluksille lentoonléhto- tai laskeutumisvaiheessa, usein
yleiseen kayttoon tarkoitetuilla pienehkoilla lentopaikoilla.

e ICAONn maailmanlaajuinen saantelyjéarjestelméa ei yksindén riitd tarjoamaan Euroopan
kansalaisille ndiden odottamaa suojelun tasoa.

e Euroopan lentoturvallisuuden sdéantelyjarjestelma on pirstaleinen.

e Séaantelytehtavien eriyttdminen lentopaikan toiminnoista ei ole sataprosenttisen selvéaa
kaikissa EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa.

e Saantelyn toteuttaminen 27 + 4 kertaa samanaikaisesti ei ole jarkevaa voimavarojen
kayttoa.

Todettujen ongelmien ratkaisua helpotetaan yksiloidyilla yleisilla, erityisilla ja toiminnallisilla
tavoitteilla, jotka liittyvét yleisiin EU:n politiikkoihin. Téassa sadddsten vaikutusten arvioinnissa
on kaytetty erityistavoitteita vastaavia tulosindikaattoreita.

NPA 06/2006:ssa esitettyihin kysymyksiin liittyen on yksilGity viisi sarjaa, joissa kussakin on
kolme vaihtoehtoa, ja ne on arvioitu yksityiskohtaisesti.

e Kysymys 2, pelastus- ja palontorjuntapalvelujen henkilosto: vaihtoehto 2A (ei erityisia
saantoja ilmailualalla tydskentelevad pelastus- ja palontorjuntapalvelujen henkildstéa
varten), vaihtoehto 2B (pétevyysjarjestelmd ja terveydentilaa koskevat vaatimukset
lentopaikan pitdjan vastuulla) ja vaihtoehto 2C (toimivaltainen viranomainen myontaa
pelastus- ja palontorjuntapalvelujen henkildston luvat)

e Kysymys3, tulevan EU:n lainsdadédnndn soveltamisala: vaihtoehto 3A (vain
lentoasemat, jotka palvelevat kaupallista lentoliikennettd), vaihtoehto 3B (kaikki
yleiseen kayttoon tarkoitetut lentopaikat) ja vaihtoehto 3C (kaikki lentopaikat, myo6s
ne, joita ei ole tarkoitettu yleiseen kayttoon)
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Kysymykset 4 ja 9, lentopaikan laitteistot: vaihtoehto 4A (ei erityista lentopaikan
laitteistoja koskevaa sadntelya EU:n tasolla), vaihtoehto 4B (EU:n yhteiset s&annot
standardoimattomia laitteistoja ja niiden suunnittelua ja tuotantoa varten seka
lentopaikan pitdjan allekirjoittama tarkistusilmoitus) ja vaihtoehto 4C (EU:n yhteiset
s&énnot standardoimattomia laitteistoja ja niiden suunnittelua ja tuotantoa varten, mutta
siten ettd asennettujen laitteistojen tarkistaminen on olennainen osa lentopaikan
hyvéaksyntdmenettelyd)

Kysymys 7, hyvaksyntamenettely: vaihtoehto 7A (seké lentopaikkaa ettd sen hallintoa
koskeva hyvéksyntamenettely kullakin paikalla), vaihtoehto 7B (pakollinen yksi ainoa
lentopaikan pitdjan hyvaksynta kaikille yksikoille, jotka harjoittavat toimintaa
useammalla kuin yhdella lentopaikalla) ja vaihtoehto 7C (yksi ainoa lentopaikan
pitdjan hyvaksynta sitd pyydettéessd)

Kysymys 8, arviointilaitosten  asema:  vaihtoehto 8A  (akkreditoiduilla
arviointilaitoksilla on valtuudet pyynnosta hyvaksya toiminnoiltaan yksinkertaisia
lentopaikkoja ja téllaisten lentopaikkojen pitéjid), vaihtoehto 8B (akkreditoiduilla
arviointilaitoksilla on valtuudet pyynnéstd hyvaksyd mika tahansa lentopaikka tai
lentopaikan pitdja, myos mittarilentosadntdjen mukaista s&annollista kaupallista
lentoliikennettd palvelevia lentoasemia) ja vaihtoehto 8C  (akkreditoiduilla
arviointilaitoksilla on valtuudet toimivaltaisten viranomaisten sijasta hyvaksya
toiminnoiltaan yksinkertaisia lentopaikkoja ja téllaisten lentopaikkojen pitdjid)

Kunkin sarjan kolme vaihtoehtoa on arvioitu sen perusteella, minkalainen vaikutus niilla on
turvallisuuteen, talouteen ja ymparistéon, mitkéd ovat niiden sosiaaliset vaikutukset ja miké on
niiden suhde muihin sd&nnoksiin. Sen jalkeen niitd on verrattu kayttdmall4 dimensiottomia
painotettuja pistemaaria monikriteerianalyysin avulla.

Arvioituaan kunkin vaihtoehdon vaikutukset ehdotetun politiikan erityistavoitteisiin nédhden
lentoturvallisuusvirasto ehdottaa lausunnossaan seuraavia valitsemiaan vaihtoehtoja:

Lentopaikkojen turvallisuutta ja yhteentoimivuutta koskevan EU:n lainsdddannon
soveltamisalaksi ehdotetaan vaihtoehtoa 3B (eli EU:n yhteisten saantdjen piiriin
kuuluvat kaikki yleiseen kayttoon tarkoitetut lentopaikat), koska sen vertailussa saama
pistemaard on turvallisuusndkékohtien osalta kaksi kertaa parempi kuin muiden
vaihtoehtojen, koska se on vaihtoehdoista halvin ja koska sen avulla on mahdollista
luoda merkittdva mééra uusia patevyytta edellyttaviéd tydpaikkoja yksityiselle sektorille
lentopaikkojen pitdjien ja maahuolitsijoiden piiriin.

Lentopaikan laitteistojen sadntelyyn valittiin vaihtoehto 4C (eli turvallisuussyistéa
tarvittaessa erityissddnnot ja/tai ETSO-valtuutukset; asiaan liittyvida suunnittelu- ja
tuotanto-organisaatioita koskevat sdédnnokset; tuotettuja laitteistoja koskeva valmistajan
allekirjoittama vaatimustenmukaisuusvakuutus; toteutus paikan paalld, toiminta tai
kayttd ja yllapito lentopaikan pitdjan vastuulla, mik& tarkistetaan lentopaikan
hyvaksyntdmenettelyn yhteydessa, eli paikan péélla ei erillistd tarkistusilmoitusta),
koska sen vertailussa saama pistemaard on turvallisuusnédkékohtien osalta paljon
parempi kuin vaihtoehdon 4A, koska valittu vaihtoehto 4C muodostaa paremman
perustan lentopaikkojen ympéristdjohtamisen kannalta ja koska sen avulla on
mahdollista parantaa tyopaikkojen laatua ja lisatd niiden maarédd lentopaikan
laitteistojen suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioissa, samalla kun vaihtoehto on
halvempi kuin vaihtoehto 4B.

Lentopaikan pitajien hyvéksyntamenettelyyn valittiin vaihtoehto 7C (eli monia
lentopaikkoja pitavilla toiminnanharjoittajilla on mahdollisuus halutessaan hakea
yhtidtasolla yht& ainoaa lentopaikan pitajan hyvaksyntéd, kunhan ne ovat perustaneet
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tarvittavat keskitetyt toiminnot turvallisuusjohtamista, laadunvarmistusta ja sisdista
tarkastusta varten), koska se sai kaksi kertaa paremmat pisteet kuin vaihtoehto 7B
erityisesti sosiaaliselta kannalta, silld se ei johda tydpaikkojen vahenemiseen eika
pakota lentopaikan pitdjaa yhtionsa uudelleenjarjestelyihin. Liséksi vaihtoehdolla 7C on
my6s myonteinen taloudellinen vaikutus (silla se johtaa sadstoihin).

e Arviointilaitosten asemaa koskevaksi vaihtoehdoksi valittiin 8A (eli
lentoturvallisuusviraston akkreditoimat arviointilaitokset valtuutetaan hyvéaksymaan
toiminnoiltaan yksinkertaisimmat lentopaikat ja niiden pitdjat, kuitenkin siten, etta
tallaisissa tapauksissa hakijat voivat vapaasti lahettdd hakemuksensa joko
toimivaltaiselle ilmailuviranomaiselle tai arviointilaitokselle), koska se sai vahintdan
kaksi kertaa enemman pisteitd kuin muut vaihtoehdot ja erityisesti koska vaihtoehto 8A
sai turvallisuutta ja sosiaalisia nakokohtia ajatellen enemmaén pisteitda kuin
vaihtoehto 8C ja se johtaa silti vahaisiin taloudellisiin s&&stoihin.

e Pelastus- ja palontorjuntapalvelujen henkilostéa varten valittiin vaihtoehto 2B (eli
ilmailualalle vahvistetaan henkiloston ammatillista patevyyttd ja terveydentilan
soveltuvuutta koskevat erityisvaatimukset, joiden noudattamisen osoittaminen on
lentopaikan pitdjan vastuulla), koska se sai hyvat pisteet turvallisuuden kannalta, minka
lisdksi se sai yleensékin noin kolme kertaa enemmén pisteitd kuin vaihtoehto 2C.
Vaihtoehto 2B on erityisesti sosiaalisilta nakokohdilta ja maailmanlaajuisen
yhdenmukaistamisen kannalta pisteiltd&n parempi kuin vaihtoehto 2C.

Edelld mainitut ehdotukset noudattavat monien viranomaisten/hallintojen ja alan toimijoiden
ilmaisemia nakemyksid, jotka on tuotu esiin laajamittaisissa kuulemisissa, erityisesti
NPA 06/2006:een annetuissa 3 010 kommentissa ja siihen liittyvdd CRD:t4 koskevissa
103 yhteydenotossa.

Tiivistetysti voidaan todeta, ettd mikadn valituista viidestd vaihtoehdosta ei vaikuta
turvallisuuteen Kielteisesti. Painvastoin neljalla niista (eli 3B, 4C, 8A ja 2B) on turvallisuuden
kannalta parhaat pisteet muihin vaihtoehtoihin verrattuna. Ainoa poikkeus on vaihtoehto 7C
(yksi ainoa hyvaksyntd), silla siind tapauksessa milladn huomioon otetuista vaihtoehdoista ei
katsottu olevan vaikutusta turvallisuuteen.

Kustannukset, jotka aiheutuvat lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentamisesta
koskemaan lentopaikkojen turvallisuuden ja yhteentoimivuuden sadntelyd, oli vuonna 2005
tehdyssa alustavassa vaikutusten arvioinnissa arvioitu noin 4,4-6,5 miljoonaksi euroksi (2005)
vuodessa (vain viraston sisaiset tydvoima- ja yleiskustannukset). Tassé sédadosten vaikutusten
arvioinnissa virasto arvioi vélittdmiksi lisdkustannuksikseen 3 150 000 euroa vuodessa, mika
on noin 50 prosenttia edelld mainitusta arviosta, mika ei ole ihme, koska komission arvioon
sisdltyivat myo6s ilmaliikenteen hallinta ja lennonvarmistuspalvelut. Komission yksikot
arvioivat ndma kustannukset uudelleen vuonna 2006 noin 7,5 miljoonaksi euroksi. Summa ei
kasitd vain viraston valittomia kustannuksia, vaan kaikkien alan toimijoiden lisékustannukset,
kun oletetaan EU:n lainsdadédnnén soveltamisalaan kuuluvan 1 500 lentopaikkaa. Téssa
sédadosten vaikutusten arvioinnissa kokonaismaaran arvioidaan olevan noin 21 miljoonaa euroa
vuodessa (josta kolme miljoonaa euroa viraston vuotuisia lisakustannuksia, loput jakautuvat
muille alan toimijoille). Tamakin vahvistaa, ettd analyysitarkkuus on ollut suhteellista. On
kuitenkin muistettava, ettd lentopaikkatekijoista (infrastruktuurista, laitteistoista, toiminnoista)
johtuvien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden arvioidut kustannukset ovat 27 jasenvaltion
EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella vuosittain noin 1 164 miljoonaa euroa (2006) eli
125-kertaisesti edelld mainittu summa. Joten vaikkei lentoturvallisuusviraston ehdotuksella
saavutettaisi maaréllisesti kuin kahden prosentin turvallisuusetu (eli 23 280 000 euroa
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vuodessa), se olisi maardltdédn samaa suuruusluokkaa kuin ehdotetun politiikan
kokonaiskustannukset.

Liséksi ehdotetulla politiikalla pohjustetaan mahdollisia ymparistetuja tulevaisuudessa.

Sosiaaliselta kannalta ehdotettu politiikka edistéa sisamarkkinoiden ja tyévoiman liikkuvuuden
kehittdmista, minka lisaksi sen avulla syntyy 27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen
valtion alueelle noin 530uutta tyOpaikkaa, joista 21 lentoturvallisuusvirastoon,
67 viranomaisiin ja loput yksityiselle sektorille.

Lopuksi ehdotetulla politiikalla lentopaikkojen turvallisuuden ja yhteentoimivuuden séantely
johdonmukaistuu paitsi lentoturvallisuusviraston perustamisasetuksen 1592/2002 kannalta
my0s uuteen lahestymistapaan ja yhtendiseen eurooppalaiseen ilmatilaan ndhden.

Saadosten vaikutusten arvioinnin perusteella katsotaan, ettd lentoturvallisuusviraston
toimivallan laajentaminen lentopaikkojen turvallisuuteen ja yhteentoimivuuteen on perusteltua
erityisesti turvallisuuteen liittyvistd, sosiaalisista ja taloudellisista eduista johtuen. Siitd syysta
suositellaan, ettd aloitetaan tarpeelliset toimet, jotta komissio voi antaa sddddsehdotuksen
yhteispaatdsmenettelyyn vuoteen 2008 mennessa.
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1 Johdanto ja soveltamisala
1.1 Lentoturvallisuutta koskevan EU:n lainséddannon kehittyminen

Euroopan unionin lainsaatdja on vuodesta 1987 vuoteen 1992 hyvaksynyt kolme perakkaista
sdadospakettia vapauttaakseen lentoliikennepalveluja sisdmarkkinoilla. Tdm& on johtanut
dramaattiseen lisdykseen lentojen maarédssd, noin kolmesta miljoonasta lennosta vuodessa
1980-luvun puolivélissa noin kymmeneen miljoonaan lentoon nykypdivand. Euroopan
lennonvarmistusjérjestdon Eurocontrolin pitkaaikaisen ennusteen mukaan (skenaario C, eli
jatkuva taloudellinen kasvu, mutta entistd tiukemmat ympéristosdédnnot) liikenteen kasvun
odotetaan jatkuvan ensi vuosikymmening, kuten nahdaéan kuvasta 1:

Million IFR Flights in Europe

——Actual flights = » - Forecast

Source: EUROCONTROL Long Term Forecast 2006-2025

Kuva 1. Lentoliikenteen kehitys Euroopassa.
Million IFR Flights in Europe = Miljoonaa mittarilentoa Euroopassa
Actual flights = Toteutuneet lennot
Forecast = Ennuste

Source: EUROCONTROL Long Term Forecast 20062025 = Lahde: EUROCONTROL Long
Term Forecast 2006—-2025

Vapautusprosessi on tarjonnut kansalaisille entistd enemman suoria reittejd, tihedmpia vuoroja
ja alhaisempia hintoja. Jos s&antelyn purkaminen olisi kuitenkin ulottunut myds
turvallisuusnakokohtiin, se olisi voinut olla haitallista kansalaisten el&amén suojelun kannalta.
Tasta syystd lainsaatdja on rinnan markkinoiden vapauttamisen kanssa tiukentanut
lentoturvallisuuden sdéntelyd yhteisossa.

Tarkeimpid merkkipaaluja tassa kehityksessé ovat olleet seuraavat:
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o direktiivi 91/670/ETY siviili-ilmailun tehtdvien suorittamiseksi annettujen henkildston
lupakirjojen vastavuoroisesta hyvéksymisesta

e asetus (ETY) N:o 3922/91 teknisten sddntdjen ja hallinnollisten menettelyjen

yhdenmukaistamisesta siviili-ilmailun alalla

direktiivi 94/56/EY riippumattomien onnettomuuksien tutkintaelinten perustamisesta

Euroopan lentoturvallisuusviraston perustamisasetus (EY) N:o 1592/2002

direktiivi 2003/42/EY poikkeamien ilmoittamisesta siviili-ilmailun alalla

direktiivi 2004/36/EY yhteison lentoasemia kayttavien kolmansien maiden ilma-alusten

turvallisuudesta

e vuonna 2004 hyvaksytty yhtendista eurooppalaista ilmatilaa koskeva neljan asetuksen
paketti (eli asetukset 549, 550, 551 ja 552); tuolloin vahvistettiin periaate, jonka
mukaan palvelujen tarjoajat ja turvallisuuden séantelyviranomaiset eriytettiin toisistaan
myaos ilmaliikenteen hallinnan ja lennonvarmistuspalvelujen alalla

e asetus 2005/2111 yhteistssd toimintakieltoon asetettuja lentoliikenteen harjoittajia
koskevan yhteison luettelon laatimisesta (ns. musta lista)

e kaupallista lentotoimintaa koskeva asetus 1899/2006 (ns. EU-OPS).

Markkinoiden vapauttaminen ja turvallisuuden sadntelyn tiukentaminen ovat kulkeneet
rinnakkain kuin kiskot rautatielld. Tilastot osoittavat, ettd keskimadrin kuolonuhrien maara
miljoonaa mittarilentoa kohden aleni noin 100 uhrista miljoonaa lentoa kohti 1980-luvun alussa
noin kymmeneen uhriin nykyisin eli 20 vuotta myéhemmin, kuten kuvasta 2 ndhdaan:

Number of victims/million IFR flights

450 :

w0 ]

et I A

w0 || LA EU 27

| I
o A A
oI .

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

——5yrs average —* Victims/million flights

Kuva 2. Uhrien maaran vaheneminen miljoonaa lentoa kohti.
Number of victims/million IFR flights = Uhrien maara / miljoona mittarilentoa
5 yrs average = 5 vuoden keskiarvo
Victims/million flights = Uhreja/miljoona lentoa
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Vaikka tiukkaa yhteyttd uhrien suhteellisen maardn vahenemisen ja entistd paremman
turvallisuuden sadntelyn valilla on vaikea osoittaa ehdottoman varmasti, on Kkuitenkin
huomattava, ettd ndméa kaksi rinnakkaista menettelyd ovat yleisesti tuoneet kansalaisille
merkittdvid etuja sek& markkinoilla saatavissa olevan tarjonnan ettd turvallisuustasojen
kannalta.

Mahdollisten aukkojen havaitsemiseksi on tuotava esiin, mitk& ilmailun alat kuuluvat jo EU:n
yhteisten saantdjen piiriin tai lentoturvallisuusviraston toimivaltaan. Taulukossa 1 luetellaan
nama alat:

Ala EU:n sdantdjen EASAnN toimivallassa

soveltamisalassa Voimassa Perusasetuksen
oleva soveltamisalan

perusasetus 1. laajennus’

Lentokelpoisuus X X

Kaupallinen lentotoiminta X

X
Muu kuin kaupallinen lentotoiminta X
Lentomiehiston luvat X

Ulkomaisten ilma-alusten X
turvallisuus (SAFA)

Ulkomaisten X
lentotoiminnanharjoittajien
turvallisuus

Musta lista X

Lentopaikat GAP-ohjelma

IImaliikenteen hallintatoiminnot (eli
ilmaliikennevirtojen saantely ja
ilmatilan hallinta)

X

limaliikennepalvelut (ATS)

Vapautetut lennonvarmistuspalvelut
(COM, NAV, SUR, AIS)

Turvallisuustietojen kerddminen ja
analysointi

X X| X |X

Riippumaton onnettomuuksien
tutkinta

Taulukko 1. EU:n yhteisten saantdjen soveltamisalaan kuuluvat lentoturvallisuuden alat.

Edella olevasta taulukosta on huomattava, ettd ainoa ilmailun ala, jolle ei ole viela vahvistettu
EU:n yhteisia turvallisuussédantoja, on lentopaikka-ala.

Voidaan my0s todeta, ettd vaikka kaupallisessa lentotoiminnassa kuolonuhreihin johtaneiden
onnettomuuksien mé&ard on pienentynyt paljon, viimeisten kymmenen vuoden aikana
sattuneista onnettomuuksista eradt tuhoisimmista sattuivat lentopaikoilla (kuten Linatessa
8. lokakuuta 2001).

! Sellaisena kuin se on Euroopan komission 16. marraskuuta 2005 antamassa saaddsehdotuksessa KOM 579, joka
on parhaillaan yhteispaatdsmenettelyssa.
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1.2 Taman saadosten vaikutusten arvioinnin ala

Taman asiakirjan alaan kuuluu analysoida mahdollisen yhteisén toiminnan vaikutusta
lentopaikkojen turvallisuuden ja yhteentoimivuuden saéntelyn alalla. Erityisesti on huomattava
seuraavaa:

e Taloudellisten vaikutusten osalta otetaan huomioon vain olennaiset kustannukset, sill&
komission yksikdt ovat jo arvioineet hallintokustannukset.

¢ Alan toimijoiden kantoja/vastauksia ei ole t&ssa eritelty yksityiskohtaisesti, koska niista on
esitetty tiivistelma kommentit ja vastaukset siséltdvéassa asiakirjassa (CRD 06/2006), joka
julkaistiin lentoturvallisuusviraston verkkosivustossa 5. toukokuuta 2007. Niinpa téssa
séadosten vaikutusten arvioinnissa esitetddn tarvittaessa vain joitakin tiivistettyja tietoja,
jotka ovat peraisin alan toimijoiden kuulemisesta.

1.3 Vaikutusten arvioinnissa toistuva menettely

1.3.1 Entista parempaa saantelya

Saantelyn parantamista koskevan periaatteen mukaisesti lentoturvallisuusvirasto toteuttaa
kunnollisen saadosten vaikutusten arvioinnin aina antaessaan lausunnon. Sama periaate maaraa
komission tuottamaan vaikutusten arvioinnin aina antaessaan lainsaatéjéalle ehdotuksen.

Kun on yksildity ongelma, jota kasitelladn seuraavassa 1.3.2 kohdassa, tydskentely on
jarjestetty siten, ettd pyritdan vahentdmaan paallekkaisyyksia. Komissio on néin ollen tehnyt
alustavan vaikutusten arvioinnin ja arvioinut hallintokustannukset, ja lentoturvallisuusvirasto
on tuottanut tdman asiakirjan.

Seuraavissa tamén 1. luvun alakohdissa esitetdan viittausten helpottamiseksi yhteenveto jo
toteutetusta tyosta seka vaikutusten arviointimenettelyn seuraavista vaiheista.

1.3.2 Ongelman yksilginti

Euroopassa kaupallisen lentotoiminnan turvallisuus on parantunut merkittavasti 1970-luvun
alkupuolelta (jolloin uhreja oli noin 200/ 1 miljoona mittarilentoa) vuoteen 1995 mennessé
(jolloin uhreja oli endd noin kymmenen / 1 miljoona mittarilentoa), kuten edell& todettiin. Sen
jalkeen edelld mainitut surulliset luvut ovat kuitenkin pysyneet lahes vakiona merkittavasta
teknisestd kehityksestd huolimatta. Jotta lukuja voidaan edelleen pienent&d, on valttdmatonta
toimia myds “turvallisuusketjun™ muiden nakdkohtien kuin tekniikan suhteen. Lentopaikka-
alalla on erityisesti kasiteltdva seuraavia paaongelmia:

e ICAON standardeja ei sovelleta jasenvaltioissa yhdenmukaisesti (riittdd, kun
eroavuuksista ilmoitetaan; lisdksi oikeudelliset tekstit ovat aina erilaisia ja tulevat
voimaan eri paiving).

e ICAON (ei-pakollisia) suosituksia ei sovelleta yhdenmukaisesti.

e FEurooppalaisten hallitusten valisten ilmailujérjestdjen  (kuten  Eurocontrolin)
hyvaksymia kehittamistoimia ei panna taytantdon yhdenmukaisesti eika yhtaaikaisesti.

e Turvallisuustasoja on jatkuvasti parannettava, koska lentoliikenteen kasvun on
ennakoitu jatkuvan seuraavina vuosikymmenina (n. +3 prosenttia vuodessa).

e Tarvitaan kokonaisvaltaista ajattelutapaa, joka késittdd ilmatilan ja maaosiot (toisin
sanoen on otettava huomioon l&htd- ja saapumisreitit suhteessa paikallisiin esteisiin,
mik& on olennainen osa lentopaikan turvallisuutta keskeisten vaatimusten tasolla, ja
kaantyminen on olennainen osa lentotoiminnan syklid), seka ihmiset ja organisaatiot ja
niiden kunkin organisatorisen yhteystahon. Yhteydenpidolla on erityistd merkitysta
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lentopaikan turvallisuuden kannalta, silla sielld eri toimijat (esim. lentopaikan pitajat ja
maahuolitsijat) suorittavat erilaisia operatiivisia tehtavié.

e Lentoturvallisuuden saantely on Euroopassa pirstoutunutta (jasenvaltiot, GASR jne.).
Se johtaa erityisesti voimavarojen tuhlaukseen, kun 27 jasenvaltiota siirtavat
samanaikaisesti sdantelyd osaksi kansallista lainsd&ddéntoaan, samalla kun tavat kuulla
alan toimijoita vaihtelevat suuresti.

1.3.3 Alustava vaikutusten arviointi

Konsulttiyritys teki alustavan vaikutusten arvioinnin vuonna 2005 komission toimeksiannosta.
Taydellinen selvitys on luettavissa seuraavassa osoitteessa:
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/studies/doc/finalized/2005_09_15
atm_en.pdf. Tutkimuksessa todettiin, ettd lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentaminen
on todellakin  j&rkevin ja  tehokkain vaihtoehto.  Konsulttiyrityksen  mielestd
lentoturvallisuusviraston ~ toimivallan  laajentaminen  toisi  erityisesti  huomattavia
turvallisuusetuja, erityisesti jos sita verrataan vaihtoehtoon “ei tehda mitaan”™.

Lisédksi mainittu konsulttiyritys arvioi lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentamisesta
lentopaikkojen turvallisuuteen, ilmaliikenteen hallintaan ja lennonvarmistuspalveluihin
aiheutuvien kustannusten olevan maaraltdan noin

e 4,4-6,5 miljoonaa euroa vuodessa (laskettuna vuoden 2005 euron arvon mukaan), jos
viraston toimeksiantoa laajennetaan ja vain viraston kustannusten osalta (ts. konsultti
esitti muiden alan toimijoiden osalta vain laadullisia arvioita)

e 4,6-4,9 miljoonaa euroa vuodessa, jos Eurocontrolin toimeksiantoa laajennetaan, mika
on yksi arvioiduista vaihtoehdoista

e 7,5-8,6 miljoonaa euroa vuodessa, jos perustetaan kokonaan uusi yhteison virasto
hoitamaan kyseisten alojen sadntelytehtavia.

Kannattaa huomata, ettd mainitussa alustavassa arvioinnissa kaytettiin yleista termia
“lentoasema”, kuten 15. marraskuuta 2005 annetussa Euroopan komission tiedoksiannossa 588,
eikd siind edes yritetty maéarallisesti arvioida niiden yksikkdjen méaérad, johon saantely
vaikuttaisi.  Tama oli  asianmukaista  alustavassa  tutkimuksessa.  Mythemmin
lentoturvallisuusvirasto totesi, ettd “lentoasemaan” kuuluu yleensa myos matkustajaterminaali?,
kun taas seka Chicagon yleissopimuksen liite 14 (ICAO Annex 14) ettd GASR kayttavat termid
“lentopaikka”, joten rajoittaakseen nédkokulman lentoturvallisuuteen virasto on paattanyt valita
kayttoon termin “lentopaikka” asiakirjan NPA 14/2006 julkaisemisen jalkeen. Alan toimijat
ovat tukeneet tata valintaa.

1.3.4 Hallintokustannusten arviointi

Hallintokustannukset, joita usein nimitetddn myo6s yleiskustannuksiksi tai valillisiksi
kustannuksiksi, ovat kustannuksia, jotka johtuvat yhteisista tavoitteista ja joita ei voi helposti
erikseen liittdd johonkin tiettyyn tuettuun hankkeeseen. Komission péésihteeriston antamien
suuntaviivojen  mukaan hallintokustannukset on arvioitava edellytetyn toiminnan
keskimaaraisten kustannusten perusteella (hinta), ja ne kerrotaan vuosittain toteutettujen
toimintojen  kokonaisméaéaralla (maard). Keskimadrainen toimintakohtainen kustannus
arvioidaan kertomalla tariffi (keskimadrdainen tydvoimakustannus tuntia kohti suhteutetut

2 Paasystd maahuolinnan markkinoille yhteisén lentoasemilla 15 pdivand lokakuuta 1996 annetun neuvoston
direktiivin 96/67/EY 2 artikla (EYVL L 272, 25.10.1996, s. 36-45).
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yleiskustannukset mukaan luettuina) ja toiminnan edellyttdméa aika. Maéara lasketaan kertomalla
toimintakerrat asianomaisten yksikkojen maarélla.

Kustannusten laskentamallin perusyhtalo
SHxM
jossa H (hinta) = Tariffi x Aika

ja M (maara) = asianomaisten yksikkdjen maara x tiheys.

Komission yksikot (litkenteen pédosasto yhteisty0ssd asiaa varten perustetun yksikkojen
vélisen johtoryhmén kanssa) ovat vuonna 2006 tehneet joitakin kustannuslaskelmia noudattaen
lainsdadanndn aiheuttamien hallintokustannusten arvioinnissa kaytettavadd vaiheittaista
menettelyd ("Assessing Administrative Costs Imposed by Legislation”), joka sisaltyy
vaikutusten arviointia koskevien Euroopan komission ajantasaistettujen suuntaviivojen
liitteeseen 10. Mainittuihin laskelmiin siséltyivét kuitenkin hallintokustannusten lisaksi myds
mahdollisesta saaddsehdotuksesta aiheutuvat valittoméat tai olennaiset kustannukset (kuten
lentoturvallisuusviraston sééntelymenettely ja lentopaikkojen hyvaksynnéstd aiheutuvat
kustannukset). Komissio vertasi valittua vaihtoehtoa (joka oli lentoturvallisuusviraston
toimivallan laajentaminen lentopaikkojen turvallisuuteen) status quo'hon (eli “ei tehd& mitdén”
-vaihtoehtoon). Komissio kaytti tietojen kerddmiseen yksinkertaistettua menettelyd, mihin
oikeuttivat sekd aloitteen luonne (lentopaikkojen hyvaksyntd on jo ICAO-velvoite, jonka
jasenvaltiot ovat laajalti panneet téytantdon) ettd kokonaiskustannukset, jotka arvioitiin
suuruusluokkaan kymmenen miljoonaa euroa vuodessa koko EU:ssa. Monimutkaisempi
tietojen hankintamenettely olisi ollut kohtuuton.

Eurostatilta tai Eurocontrolilta saatuja tilastotietoja kéytettiin, samoin kuin internetistd saatavia
tietoja (esim. matkailutietoyhtio OAG:n sivustoa, joka palvelee myds lentoyhtidita
maailmanlaajuisesti heidan reittisuunnittelussaan), ICAOn tyQasiakirjaa (EUR Air Navigation
Plan, volume I, appendix to Part 111) sek& Eurocontrolin AlS-tietokantaa, joka siséltéda luettelon
yleisessé kéytossa olevista lentopaikoista (tilanne 31. elokuuta 2006). Lisatietoja saatiin myos
GASR:n jésenilta.

Lopuksi komission yksikot arvioivat (hallinnolliset ja olennaiset) kokonaiskustannukset, jotka
lentoturvallisuusvirastolle itselleen ja muilla alan toimijoille aiheutuvat viraston toimivallan
laajentamisesta koskemaan lentopaikkojen turvallisuutta ja yhteentoimivuutta. Arvio esitetdén
oheisessa yhteenvetotaulukossa 2 euroina (2006):

€ (2006)/vuosi
PAHIN TAPAUS (eli 1 500 “Ei tehda mitaan” Laajennetaan EASAN
lentopaikkaa; 2 saantelijaa tehtavat lentopaikkojen
kokoaikaiseksi muutettuna / valtio turvallisuuden saantelyyn
Olennaiset kustannukset 8 335 043,20 6 539 997,60
Hallintokustannukset 1 081 908,00 925 843,20
KUSTANNUKSET YHTEENSA 9416 951,20 7 465 840,80
Ero -1951 110

Taulukko 2. Euroopan lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentamisesta
lentopaikkoihin syntyvat kustannukset komission yksikdiden mukaan.

Toisin sanoen turvallisuuden sddntelyvastuun keskittdminen lentoturvallisuusvirastoon tuo
komission yksikdiden nakemyksen mukaan hieman taloudellista etua EU:n kansalaisille, mika

B! Euroopan komissio, Impact Assessment Guidelines (vaikutusten arviointia koskevat suuntaviivat), annettu
Brysselissa 15. kesékuuta 2005, péivitys 15. maaliskuuta 2006, SEC (2005)791.

Saadosten vaikutusten arviointi Sivu 16/115



johtuu mittakaavaeduista ja tyon jarkeistdmisestd. Saastdjen maara on melkein kaksi miljoonaa
euroa (2006) vuodessa.

Lopuksi  komission  yksikot tekivdt myds herkkyysanalyysin  tuodakseen esiin
kokonaiskustannukseen  vaikuttavien  kahden tarkeimman  muuttujan  taloudellisen
merkittavyyden, eli

e tydn maara kokoaikaiseksi muutettuna (henkiltydvuosina)

e ehdotetun EU:n lainsd&ddannon soveltamisalaan kuuluvien lentopaikkojen maéara.

Todettuaan, ettd heidan arviotaan voidaan tarkistaa, kunhan lentoturvallisuusvirastosta saadaan
lisad tietoa, komission yksikot olettivat tuolloin, ettd saantelyyn ja standardointiin osoitettaisiin
lentoturvallisuusvirastossa 12 kokoaikaista tointa, samalla kun oletettiin, ettd keskimaarin 2, 4
tai 6 kokoaikaista tointa jatkaisi edelleen sdéntelyn piirissa kansallisella tasolla “ei tehda
mitddn” -olettamassa. Lentopaikkojen méarén osalta herkkyysanalyysissa oletettiin arvoksi
joko 500, 1 000 tai 1 500. Tulokset esitetddn taulukossa 3, josta voidaan todeta, ettd komission
yksikdiden mukaan jopa kalleimmassakin vaihtoehdossa (eli 1 500 lentopaikkaa EU:n
lainsdadannon piirissa ja vain kaksi kokoaikaista tointa valtiota kohden kaytettavissa
séantelyyn nykyisin) lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentaminen olisi halvempaa kuin
nykytilanteen sailyttaminen.

Miljoonaa euroa vuodessa

Lainsdadannon Saantelyyn keskimaarin
piirissa olevien Vaihtoehto osallistuvia kokoaikaisia toimijoita
lentopaikkojen maara / jasenvaltio
2 4 6
“Ei tehda mité&n” 5159 | 8,010 | 11,101
500 Laajennetaan EASAN 3,372
toimivaltaa.
“Ei tehda mitaan” 7,288 | 10,139 | 13,230
1 000 Laajennetaan EASAnN 5,524
toimivaltaa.
“Ei tehdd mitaan” 9416 | 12,268 | 15,300
1 500 Laajennetaan EASAN 7,465
toimivaltaa.

Taulukko 3. Komission yksikoiden tekema herkkyysanalyysi.

Komission yksikdiden arvio hallinnollisista (ja olennaisista) kustannuksista perustui todella
useihin olettamuksiin. Tutkimuksessa todettiin, ettd joitakin olettamuksia olisi ehké tarpeen
kehitella edelleen, sen jélkeen kun komissio on saanut asiasta lentoturvallisuusviraston
lausunnon. Siksi on mahdollista, ettd komission yksikot haluavat tarkistaa arvioitaan ennen
saadosehdotuksen tekemisté.

1.3.5 Tama saadosten vaikutusten arviointi

Tama saddosten vaikutusten arviointi perustuu kahteen 1.3.3 ja 1.3.4 kohdassa lyhyesti
esiteltyyn tutkimukseen, ja arviointi esitellaén yksityiskohtaisesti 2. luvussa. Kaikki kyseiseen
lukuun siséltyvét lisdolettamukset ja padtelmat ovat lentoturvallisuusviraston vastuulla.
Erityista huomiota on Kiinnitetty tulevan lainsdadannon soveltamisalan mahdollisiin
vaikutuksiin, varsinkin koska lentopaikkojen mé&aré on suurempi kuin lentoasemien méaaré
(viimeksi mainitut palvelevat kaupallista lentoliikennettd).
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Tassa saddosten vaikutusten arvioinnissa on noudatettu menetelméé, jonka viraston johtaja on
hyvaksynyt viraston hallintoneuvoston vahvistaman sdantelymenettelyn 3.4 ja 5.3 kohdan
mukaisesti.

On syytd vield kerran palauttaa mieliin, etta toisin kuin 1.3.4 kohdassa mainitussa komission
tutkimuksessa, téssd sd&dosten vaikutusten arvioinnissa otetaan huomioon vain olennaiset
kustannukset, mutta ei puhtaasti hallinnollisia kustannuksia (kuten tydntekijoiden tyfasemat,
valokopiointi, lomakkeiden tayttdminen ja postitus jne.).

1.3.6 Lopullinen vaikutusten arviointi

Komission yksikoiden tehtavana on esittda yhteenveto 1.3.3 kohdassa mainitusta alustavasta
arvioinnista, oma arvionsa hallintokustannuksista ja tastd saddosten vaikutusten arvioinnista,
kun ne tekevét asiaa koskevan séaddsehdotuksen.

Saadosten vaikutusten arviointi Sivu 18/115



2 Saadosten vaikutusten arviointi

2.1 Vaikutusten arvioinnissa kaytetty menettelytapa

2.1.1 Laadullinen ja maarallinen arviointi

Saadosten vaikutusten arvioinnissa arvioidaan, mitd etuja ja haittoja suunniteltu saanto tai
lainsdddanndn muutos aiheuttaa, kun otetaan huomioon mahdolliset eri vaihtoehdot, joilla
odotettu sosiaalinen tavoite (t4ssd tapauksessa lentopaikkojen entistda tehokkaampi
turvallisuuden sééntely) voidaan saavuttaa. Tdméa tehddén siten, ettd arvioidaan maaréllisesti
vaihtoehtojen mahdollisimman todenndkdinen vaikutus kaikkiin henkiléluokkiin, joihin saanto
tai sdddosmuutos vaikuttaa.

Arviointi suhteutetaan ehdotuksen todenndkdiseen vaikutukseen. Vaikutukset analysoidaan eri
nakokulmista (kohteittain). Tastd syystad tdssd séadosten vaikutusten arvioinnissa, joka
vaikuttaa ilmailualaan ja erityisesti lentopaikkoihin, otetaan erityisesti huomioon seuraavat
kohteet:

e turvallisuus
talous
ymparisto
yhteiskunta
ja vaikutus muihin ilmailuvaatimuksiin, jotka eivat kuulu lentoturvallisuusviraston
toimivaltaan.

Edelld luetellut vaikutukset on erityisesti arvioitu laadullisesti tai maaréllisesti taulukossa 4
esitetylla tavalla:

VAIKUTUS
Arvio Turvallisuus Talous | Ymparistd | Yhteiskunta ilr\n/:::fjli/t:ast?nuljﬂls?in
Aiemmin Uilee
vaikutus
Maarallinen X
Karkea X X X
madarallinen
Laadullinen X X X X X

Taulukko 4. Laadullinen ja maarallinen vaikutusten arviointi.

Jokaista naistd viidestd vaikutusten arvioinnin kohteesta tarkastellaan erikseen 2.6-2.10
kohdassa.

2.1.2 Arviointimenetelma

Vaikutusten arvioinnissa sovellettu menetelmé& on rakenteeltaan kuusivaiheinen:

e Ongelman analysointi kuvataan 2.3 kohdassa.

e Tavoitteiden (yleisten, erityisten ja toiminnallisten) ja indikaattorien méarittely
esitelldén 2.4 kohdassa.

e Kuulemismenettelysséd esiin tulleita paakysymyksia koskevat vaihtoehdot (esim.
yhteison  lainsdddannén  soveltamisala, lentopaikan laitteistojen  sdantely,
hyvaksyntdmenettely, arviointilaitosten asema seka pelastus- ja
palontorjuntahenkildston saantely) yksildidaan 2.5 kohdassa.

e Kohderyhmaé yksildidaan ja sen koko arvioidaan.
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e Kutakin 2.1.1 kohdassa lueteltua kuutta kohdetta koskevat mahdolliset vaihtoehdot
yksiloidaan ja niiden kunkin vaikutukset arvioidaan, jotta voitaisiin madrittada
vaihtoehdoista tarkeimmat.

e Lopuksi tehddan paatelmat monikriteerianalyysin (MCA) perusteella.

Mahdolliset vaikutukset korreloivat vahvasti 2.4.2 ja 2.4.3 kohdassa yksiloityjen yleis- ja
erityistavoitteiden ~ kanssa.  Niiden  mittaus  perustuu  2.4.5 kohdassa  esiteltyihin
seurantaindikaattoreihin (seuraus- ja tulosindikaattoreihin). Muut politiikat saattavat kuitenkin
vaikuttaa hyvin voimakkaasti yleistavoitteisiin liittyviin indikaattoreihin. Niita ei ndin ollen
pid4 ottaa huomioon, kun arvioidaan, miten ehdotettu lentoturvallisuusviraston toimivallan
laajentaminen lentopaikkoihin vaikuttaa.

Yleistavoitteiden tdrkein tehtdva onkin tukea erityistavoitteiden maarittdmista ehdotettua
politilkkaa varten. Niihin liittyvia tulosindikaattoreita kaytetdan tarvittaessa tdssa saadosten
vaikutusten arvioinnissa, koska niitd voidaan kayttad myos tulevissa valitarkistuksissa.

Lopuksi 2.4.5 kohdassa esiteltyja toiminnallisia indikaattoreita ei kdytetd tdsséd sadadosten
vaikutusten arvioinnissa. Komissio voi kuitenkin kayttd4 niitd viitearvoina voidakseen
jatkuvasti vertailla ehdotetun aloitteen edistymisté.

Sen jalkeen kun mainittuihin erityistavoitteisiin liittyvien padkysymysten ja niiden
vaihtoehtoisten toteuttamistapojen kaikki vaikutukset on yksiloity, tulokset esitetdédn
yhteenvetona 2.6-2.10 alakohdan pdaatelmat siséltavassa vaikutusmatriisissa. Matriisi on
kehitetty kayttamélla monikriteerianalyysia (MCA), joka on toteutettu seuraavissa eri
vaiheissa:

e Yksiloidaan kaikkiin ehdotettuihin vaihtoehtoihin soveltuvat erityistavoitteet.

o Korreloidaan kukin vaihtoehto mahdollisen asiaankuuluvan vaikutuskohteen kanssa,
jotta vaihtoehtoja voidaan vertailla.

e Laaditaan (tulosindikaattorien avulla) mittausperusteet — ainakin laadullisin perustein ja
mahdollisuuksien mukaan myo6s maaréallisin perustein (viimeksi mainitussa tapauksessa
ottaen huomioon kohderyhman koko).

e Pisteytetddn kukin vaihtoehto sen perusteella, miten hyvin se tdytt4d perusteet, ja
ilmaistaan kukin vaikutus, olipa se mitattu maarallisesti tai arvioitu laadullisesti,
dimensiottomana luokituksena (eli pisteind): eli -3 hyvin kielteinen vaikutus, -2
kohtalaisen Kielteinen, —1 vain védhan Kkielteinen vaikutus, O neutraali vaikutus ja
vastaavasti +3:een asti myonteiset vaikutukset.

e Kaullekin vaikutuskohteelle annetaan painotus, joka vastaa sen suhteellista merkitysta:
painokerroin 3 on annettu turvallisuus- ja ymparistovaikutuksille, 2 taloudellisille ja
sosiaalisille vaikutuksille ja 1 muihin ilmailuvaatimuksiin kohdistuville vaikutuksille.

e Lopuksi vaihtoehtoja verrataan laskemalla yhteen niiden kunkin painotetut pisteet.

2.2 Menettelyn jarjestiminen

2.2.1 Komission yksikoiden vélinen johtoryhma

Konsulttiyritys sai 1.3.3 kohdassa mainitun alustavan vaikutusten arviointiraportin valmiiksi
syyskuussa 2005. Komissio ilmoitti tuolloin aikovansa vaiheittain laajentaa EASA-
jarjestelmaa®.

Tasta syystd liikenteen pddosaston lentoturvallisuutta ja ympadristdasioita kasitteleva
yksikkd F3  muodosti tammikuussa 2006 yksikoiden vélisen johtoryhmédn tekemé&én

* KOM (2005) 578 lopullinen, 15. marraskuuta 2005.
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ennakkoarviointia /  lopullista  vaikutusten  arviointia  siitd, = miten  Euroopan
lentoturvallisuusviraston (EASAN) toimivallan laajentaminen koskemaan
lennonvarmistuspalveluja, ilmaliikenteen hallintaa ja lentopaikkoja vaikuttaisi. Johtoryhmalle
annettiin seuraavat tehtavat:

o tarkastella ulkoisesti toteutettua alustavaa arviointia ja antaa neuvoja sen suhteen,
olisiko muita vaihtoehtoja harkittava yksityiskohtaisesti jatkotoimia suunniteltaessa

¢ helpottaa tiedonsaantia tutkimuksen viimeistelemiseksi

e tukea arvioinnista vastaavaa henkilda erityisesti riskien ja kustannusten arvioinnissa sen
jalkeen, kun EASAnN lausunto saadaan

e seurata tyotd ja validoida sen tulokset

o osallistua kokouksiin

e osallistua arvioinnin laadulliseen arvosteluun

e varmistaa padtelmien ja suositusten levittdminen.

Liikenteen pdadosaston muiden yksikoéiden ja lentoturvallisuusviraston lisdksi mainittuun
johtoryhmé&an osallistuu muitakin komission yksikoitd, kuten péaasihteeristd, oikeudellinen
yksikko, yritystoiminnan ja ymparistdasioiden padosastot seka budjettipd&osasto.

Aloituskokous jarjestettiin  20. maaliskuuta 2006, mink& jalkeen kokouksia on pidetty
sdannollisesti  siten, ettd  kuudes  kokous  jarjestettiin  21. maaliskuuta 2007.
Lentoturvallisuusviraston on tarkoitus esitelld tdma sd&dosten vaikutusten arviointi
johtoryhman jésenille sen seitseménnessé kokouksessa.

Tdhan mennessa johtoryhmdan j&senet ovat antaneet teknisid ja kustannuksiin liittyvia
perustietoja etupddssa auttaakseen liikenteen padosastoa arvioimaan hallintokustannuksia,
mihin johtoryhm@ osallistui tdysipainoisesti paitsi kokousten valityksellda myds tarkistamalla
postitse lahetettyja asiakirjoja.

Johtoryhmdan odotetaan kommentoivan tata sdadosten vaikutusten arviointia ja hyvaksyvén
myO6hemmin liikenteen padosaston kokoaman lopullisen vaikutusten arvioinnin, mink& liséksi
se jatkaa toimintaansa myds, jotta lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentamista
ilmaliikenteen hallintaan ja lennonvarmistuspalveluihin koskeva vaikutusten arviointi voidaan
saattaa paatokseen.

2.2.2 Alan toimijoiden kuuleminen

Tahan mennessa on toteutettu 13 eri menettelya (kirjeenvaihdon ja epévirallisen tiedonvaihdon
lisaksi), jotta alan toimijoita on voitu toistuvasti kuulla jasennetylla tavalla, mista esitetddn
yhteenveto taulukossa 5:

Nro | Vastaava | Kuulemisjakso | Kohderyhma Menettely Tulokset
elin

1 | ECORYS | 2005 puolivéli | YIi70 valittua Kyselylomake Saatiin 56
alan toimijaa vastausta.

Yhteenveto

ECORYSin

raportissa

2 | ECORYS | 2005 puolivéli 25 keskeisté Haastattelut Yhteenveto
alan toimijaa ECORYSin

raportissa
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3 EASA | Joulukuu 2005 Kansallisten EASAN vuotuista Hyvéksyttiin
viranomaisten | sééntelyohjelmaa koskeva | tehtavda BR 002.
neuvoa-antava kuuleminen

tyéryhma
(AGNA)
4 EASA | Joulukuu 2005 | Turvallisuus- Hyvéksyttiin
vaatimusten tehtdva BR 002.
neuvoa-antava
komitea (SSCC)

5 EASA Joulukuu 2005 AGNA Ohjesaént6ja koskeva Ohjes&énnot

kuuleminen tehtavaa BR julkaistiin.

6 EASA | Joulukuu 2005 ssccC 002 varten Ohjesaénnot

julkaistiin.

7 EASA | Touko-lokakuu Julkinen NPA 06/2006 3 010 kommenttia

2006 kuuleminen 1 850 vastaajalta.
Internetin CRD julkaistiin.
valitykselld

8 EASA Touko— Julkinen CRD 06/2006 103 yhteydenottoa

heinakuu 2007 |  kuuleminen 15:1ta alan
Internetin toimijalta. Otettu
valityksella huomioon
lausunnossa.
9 EASA Vuoden 2006 lImailuviran- Esittelyt GASR:n Jatkuva lasndolo ja
alusta omaiset tyoryhmalle keskustelu
kokouksissa
10 EASA | Joulukuu 2006 Lentopaikka- Esittely ACI Europelle: Esittely pidettiin.
alan toimijat “Airport Exchange”
11 EASA kesakuu 2007 Yhdistyneen Esittely AOA-OPS- ja Esittely pidettiin.
kuningaskunnan | turvallisuuskonferenssille
lentopaikka-alan
toimijat
12 EASA kesakuu 2007 Itavallan, Esittely ADV:n Esittely pidettiin.
Saksan ja infrastruktuuria ja
Sveitsin teknologiaa késittelevalle
lentopaikka-alan komitealle
toimijat
13 | EASA | Syyskuu 2007 | Lentopaikka- | Esittely ACI:n tekniselle | Esittely pidettiin.
alan toimijat komitealle

Taulukko 5. Alan toimijoiden kuuleminen.

Erityisesti

komission palkkaaman konsulttiyrityksen (ECORYS) vastuulla toteutettujen

haastatteluiden ja kyselylomakkeiden tulosten avulla on kehitetty alustavan vaikutusten
arvioinnin aikana eri aiheista tehtyja analyyseja, kuten ongelma-analyysia, vaikutusten
arviointia ja vaihtoehtojen vertailuja, ja osoitettu niit4 toteen. Kussakin tutkimuksen luvussa
alan toimijoiden ndkemykset on esitelty erillisessd osiossa. Lisaksi yksityiskohtainen analyysi
kyselylomakkeiden tuloksista annettiin mainitun asiakirjan liitteesséd B. Alan toimijoiksi on
nimetty lentoturvallisuusviraston hallintoneuvoston jésenid tai asiaankuuluvia kansainvalisia
organisaatioita edustavaan teollisuuden neuvoa-antavaan elimeen I1CB:hen kuuluvia
merkittdvia alan  toimijoita.  Lisdksi  kuulemismenettelyyn on  valittu  otanta
lennonvarmistuspalvelujen tarjoajia ja lentopaikan pitgjia.

Myo6hemmin lentoturvallisuusvirasto on sdéntelymenettelynsa mukaisesti kuullut kahdesti seka
AGNAa ettd SSCC:t4, ensin tehtdvan BR 002 siséllyttdmisestéd sadntelyohjelmaan ja sitten sen
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edistymistd koskevista yksityiskohtaisista ohjesdanndista. Lentoturvallisuusvirasto on myds
vuodesta 2005 pyrkinyt kaikin tavoin pitamaan yhteytta seké toimivaltaisiin viranomaisiin etta
kaikkiin lentopaikka-alan toimijoihin, ensisijaisesti niitd edustavien jarjestdjen kautta. Tama
jatkuva ty6 on parantanut NPA 06/2006:ta koskevien kommenttien maaréé ja laatua. Erityisesti

saadut 3 010 kommenttia tulivat paitsi 1 750:lta  yksittaiseltd henkilolta, my6s
91 asiaankuuluvalta ilmailualan toimijalta, kuten taulukosta 6 kay ilmi:
Viranomaiset Lentopaikat lImatilan kayttajat | Lennonvar- Teollisuus
mistus-
palvelujen
tarjoajat
Itdvalta Aberdeen AEA DFS Airbus
(Christian Marek)
Belgia ACI Europe AOPA ltalia Bundeswehr British Helicopter
ATS Office Advisory Board
Tanska ADV (Saksan AOPA Norway EURO ECA
lentoasemien CONTROL
jarjesto)
TSekki Avinor AOPA UK Helicopter Museum
Viro BAA Central APAU IFATCA
Airside Operations
Suomi Bickerton’s Air League International Fire
Aerodromes Training Centre
Ranska Birmingham Association Squirrel Helicopters
Aerotourisme
Kreikka British AOA Association MosAiles
Saksa Dublin Belgian Gliding
Federation
Hessenin talous-, Dutch Airport British Gliding
liikenne- ja Association Association
kehitysministerio
Islanti Exeter & Devon British Hang Gliding &
Para Gliding Ass.
Irlanti Finavia British International
Italia Fraport AG Centre ULM Européen
JAA-OPS- Glasgow Club Aero ULM Berch
menettelytydryh
ma
Alankomaat Gloucestershire Club ULM
Norja Guernsey Danish Ultralight
Flying Association
Romania Heathrow Deutscher
Ultralightflugverband
Slovakia Humberside ECOGAS (BBGA)
Slovenia Luton EGU
Espanja Lyon Europe Airsports
Ruotsi Manchester FSSLA Federation
Sveitsi Nottingham E.M. GAAC
Yhdistynyt Praha KLM
kuningaskunta
Yhdysvallat Schiphol Helicopter Club GB
(FAA)
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Schweizer IAOPA
Flugplatzverain

Teuge

Popular Flying
Association
Reseau Sport de I’ Air
Swiss Aero club
UK Flying Farmers

UAF

Association
UK Offshore Operators
Association
Yhteens 30
a
KAIKKI YHTEENSA 91

Taulukko 6. NPA 06/2006:een vastanneet julkiset tai yksityiset organisaatiot.

Kaikki mainitut 3 010 kommenttia analysoitiin 5. toukokuuta 2007 julkaistussa asiakirjassa
CRD 06/2006 kuvatulla tavalla. Lopuksi myds CRD:hen liittyen tehtiin 103 yhteydenottoa,
jotka jalleen analysoitiin, ja niisté esitettiin tarvittaessa yhteenveto lausunnossa, joka koskee
EASA-jarjestelman laajentamista lentopaikkojen turvallisuuteen ja yhteentoimivuuteen.

Voidaan siis paatelld, ettd kaytettdvissa olevien voimavarojen asettamissa rajoissa kaikilla alan
toimijoilla on ollut monia mahdollisuuksia vuorovaikutukseen lentoturvallisuusviraston kanssa
sovellettavan sddntelymenettelyn mukaisesti, siten ettd sen vaatimukset on useissa kohdin
ylitetty mutta ei koskaan alitettu.

Kun CRD:hen annetut vastaukset analysoitiin, voitiin erityisesti paatella, ettd NPA 06/2006:hen
alun perin vastanneista alan toimijoiden 91 ryhmésta alle viisi prosenttia ei ollut taysin
vakuuttunut menettelyn oikeellisuudesta, miké ndhdaan taulukosta 7:

NPA 06/2006:een vastanneet organisaatiot
Toimivaltaiset viranomaiset Lentopaikkojen pitajat Yhteensa
Menettelyn Alkuperéiset | Epailyksia | Alkuperéiset | Epailyksid | Alkuperdiset
oikeellisuutta vastaajat esittavat vastaajat esittavat vastaajat
epéilevat yhteensa yhteensa yhteensa
BMBVS 3 24 ADV | 1 27 4 91
DGAC-
FR
ENAC
% 12,5 3,7 4.4

Taulukko 7. Menettelyn oikeellisuus.

2.3 Ongelman analyysi

2.3.1 EU:n lentopaikkojen turvallisuustaso

2.3.1.1 Maaritelméat

Euroopan lentoturvallisuusviraston saantelyosaston pyynndsta saman viraston turvallisuuden
analysointi- ja tutkimusosasto teki heindkuussa 2007 lyhyen tutkimuksen lentopaikoilla tai
niiden l&heisyydessd tapahtuneista ilmailuonnettomuuksista. Tutkimuksessa kéytettiin
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Chicagon yleissopimuksen liitteessd 13 (ICAO Annex 13) olevia ilmailuonnettomuuksien ja
ilmailun vaaratilanteiden mééritelmid, joista esitetddn yhteenveto taulukossa 8:

Ote Chicagon yleissopimuksen liitteessa 13 olevista maaritelmistéa (ICAO Annex 13,
9™ edition — 2001)

sisaltdd myos 23. marraskuuta 2006 alkaen sovellettavan muutoksen 11 (Amendment 11)

Onnet- ilma-aluksen kéyttoon liittyvé tapahtuma ajanjaksona, joka alkaa henkilén astuessa
ilma-alukseen ilmailutarkoituksessa ja paattyy kaikkien tdssé tarkoituksessa ilma-
_t_omuu”s alukseen tulleiden henkildiden poistuttua ilma-aluksesta ja jonka aikana:
(Liitteessd 13 a) henkild loukkaantuu kuolettavasti tai vakavasti sen seurauksena, etté han
on myos Jol- on ollut ilma-aluksessa, tai
takin poik- suorassa kosketuksessa ilma-aluksen osan kanssa, ilma-aluksesta irronneet
keuksia, joita osat mukaan luettuina, tai
tahan tauluk- suoraan alttiina ilma-aluksen moottorien suihkuvirtaukselle;
koon ei ole b) ilma-alus tai sen rakenteet vaurioituvat siten, ettd sen rakenteiden lujuus,
kopioitu.) suorituskyky tai lento-ominaisuudet muuttuvat ja yleensa vaativat
merkittdvad korjausta tai vaurioituneen osan vaihtoa;
c) ilma-alus on kadonnut tai taysin luoksepaasematon
\Vaaratilanne tapahtuma, j_oka ei _ol_e onnettomuus muttajoke} liittyy ilma-aluksen kayttoon ja joka
vaarantaa tai saattaisi vaarantaa kayton turvallisuuden

Taulukko 8. Ote Chicagon yleissopimuksen liitteessa 13 olevista maaritelmista
(ICAO Annex 13).

Tutkimus perustui lentoturvallisuusviraston turvallisuustietokannasta saatuihin tietoihin, jotka
kattavat sekd ICAOIlta saadut maailmanlaajuiset tiedot onnettomuuksista ja vakavista
vaaratilanteista ettd teollisuudelta ja tiedotusvélineistd saatavat tiedot poikkeuksellisista
tilanteista. Mainitusta tietokannasta on poimittu kaikki tahan 2.3.1 kohtaan siséltyvét tiedot,
jotka lentoturvallisuusviraston turvallisuuden analysointi- ja tutkimusosasto on koonnut yhteen,
ellei tekstissa toisin mainita.

2.3.1.2 Tutkimuksen kattavuus

Taman turvallisuustutkimuksen alaan kuuluivat seuraavat tiedot:

e onnettomuudet, jotka ovat sattuneet ilma-aluksille, joiden suurin sallittu
lentoonl&htépaino on yli 2 250 kg, koska ICAO ei keraa tietoja tatad pienemmisté ilma-
aluksista

e kaikkien luokkien ilma-alukset (eli kiinted- tai pyorivasiipiset), kaytettiinpd niitd
kaupallisiin lentokuljetuksiin tai yleisilmailuun.

Analyysi kattaa kymmenen vuoden jakson vuodesta 1996 vuoteen 2005. Niinpé esimerkiksi
askettdin Congonhasin lentoasemalla Brasiliassa 17. heindkuuta 2007 sattunut onnettomuus,
joka vaati 187 koneessa olleen hengen ja lisdksi 12 kuolonuhria mainittua lentopaikkaa
ymparoivalta suurkaupunkialueelta, ei sisélly tdhén tutkimukseen, silla virallisia tietoja syista,
joiden takia ilma-alus ajautui marén kiitotien paan yli, ei ole vield kaytettavissa.

Lisaksi tehtiin vertailua niiden alueiden valilla, joilla onnettomuuksia tapahtui, eli Eurooppaa’
verrattiin muuhun maailmaan. Joissakin kaavioissa kattavuutta on mukautettu, koska taydellisia
tietoja ei ole ollut kéytettavissa.

> Tassa turvallisuuskatsauksessa “Euroopalla” tarkoitetaan Euroopan unionin 27:44 jasenvaltiota seké Islantia,
Liechtensteinia, Norjaa ja Sveitsid (EU 27 + 4), koska ndma kaikki osallistuvat EASA-jérjestelmaén. ECAC sen
sijaan ké&sittdd laajemman alueen, johon kuuluu 42 valtiota eli koko maantieteellinen Eurooppa, lukuun ottamatta
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2.3.1.3 Lennon vaiheet

Kuten kuvan 3 kaavioissa osoitetaan, noin 75 prosenttia kaikista onnettomuuksista tapahtui
tarkasteltavana ajanjaksona lentopaikoilla tai niiden l&heisyydessd. Euroopan ja muun
maailman Vélill4 ei ollut tdssé suhteessa merkittavia eroja (kyse ei ole absoluuttisista maéaristé,
vaan onnettomuuksien jakautumisen prosentuaalisista osuuksista):

State of occurrence EU27+4

Accident distribution over the flight phases

Approach and landing
45%

State of occurrence outside EU27+4
Accident distribution over the flight phases

Approach and landing
A5%

Taxi
o
oD Taxi
B%

Standing Standing
7% 3%

Take off Take off
16% 19%

Kuva 3. llmailuonnettomuuksista 75 prosenttia sattuu lentopaikoilla tai niiden lahistolla.

State of occurrence EU27+4 = Tilanne EU 27 + 4

Accident distribution over flight phases = Onnettomuuksien jakautuminen lennon eri vaiheisiin
State of occurrence outside EU27+4 = Tilanne EU 27 + 4:n ulkopuolella

Taxi = Rullaus

Standing = Seisonta

Take off = Lentoonlaht6

Approach and landing = L&hestyminen ja laskeutuminen

2.3.1.4 Poikkeuksellisten tilanteiden luokitus

Poikkeuksellisten tilanteiden luokitus muodostaa ensimmaisen — ylimman — onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden analyysitason. Kullekin poikkeukselliselle tilanteelle voidaan antaa useampi
kuin yksi luokitus. Poikkeuksellisen tilanteen luokitus kuvaa tapahtunutta yleisin termein.
Kuvassa 4 olevassa kaaviossa esitetadn lentoonl&htd-, laskeutumis-,
rullausvaiheessa tapahtuneiden onnettomuuksien luokat.

seisonta- ja

Valko-Vendjé4, Liechtensteinia, Vendjan federaatiota ja Kaliningradin lentotiedotusaluetta, San Marinoa seka
Yhdistyneiden Kansakuntien Kosovon véliaikaishallintoa.
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Top 10 Occurrence Categories
Accidents - take off, landing, standing, taxi phase

ARC: Abnormal runway contact

SCF-NP: System/component failure or
malfunction [non-powerplant]

RE: Runway excursion

RAMP: Ground Handling

LOC-I: Loss of control - inflight

GCOL: Ground Collision

LOC-G: Loss of control - ground

OTHR: Other

SCF-PP: powerplant failure or
malfunction

ADRM: Aerodrome

0 5 10 15 20 25
% of all occ cat

Kuva 4. Lentopaikkoihin liittyvien onnettomuuksien kymmenen tarkeinta luokkaa.

Top 10 Occurrence categories = Kymmenen yleisintd poikkeuksellista tilannetta

Accidents - take off, landing, standing, taxi phases = Onnettomuudet — lentoonl&hto-,
laskeutumis-, seisonta- ja rullausvaiheet

ARC: Abnormal runway contact = ARC: Poikkeuksellinen kiitotiekontakti

SCF-NP: System/component failure or malfunction [non-poweplant] = SCF-NP: Jarjestelman
tai osan vika tai toimintahairio [ei moottorin]

RE: Runway excursion = RE: Kiitotieltd ulosajo

RAMP: Ground Handling = RAMP: Maahuolinta

LOC-I: Loss of control - in flight = LOC-I: Hallinnan menetys lennolla

GCOL.: Ground Collision = GCOL: Toérmdys maassa

LOC-G: Loss of control - ground = Hallinnan menetys maassa

OTHR: Other = OTHR: Muu

SCF-PP: powerplant failure or malafunction = SCF-PP: moottorivika

ADRM: Aerodrome = ADRM: Lentopaikka

% of all occ cat = % kaikista poikkeamista

non-EU = Ei EU
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Kuvasta 4 ndhdéan, ettd kolme viidestd useimmin sattuvasta onnettomuusluokasta Euroopassa
voi liittyd lentopaikkoihin (eli ARC, RE, RAMP). Mainittujen luokkien luokittelua kuvaillaan
tarkemmin taulukossa 9:

Lyhytnimi Maaritelméa

ARC Poikkeuksellinen kiitotiekontakti (Abnormal Runway Contact): laskeutuminen
kovaa, pitk&dan, suurella nopeudella. Tahan sisdltyvdt myds pyrston
maakosketus ja laskeutuminen laskutelineiden pyorat ylhaalla. Syyt saattavat
olla myds lentopaikkoihin liittyvida joko kokonaan tai osittain (esim.
epéaasiallinen Kiitotien merkinta).

SCF-NP Jarjestelmén tai osan vika — ei moottorin (System/ component failure — non
engine): Kuvaus, jonka mukaan jokin muun ilma-aluksen jarjestelmien osa kuin
moottori on viallinen. Erittdin harvoissa tapauksissa pinnan olosuhteet tai
kaltevuudet saattavat vaurioittaa laskutelinetta. Aarimmaisen harvoissa
tapauksissa (kuten Concorde-onnettomuus 25. heindkuuta 2000)
tapahtumaketjun saattaa laukaista Kkiitotielld oleva vierasesine (FOD), ja
tuloksena saattaa olla katastrofaalinen onnettomuus.

RE Kiitotieltd ulosajo (Runway Excursion): ilma-alus kulkeutuu kiitotieltd sivuun
tai ajaa kiitotien p&an yli. Useissa tapauksissa syy saattaa liittyd lentopaikkaan
(esim. vesiliirtoa tai ilmoitetut etdisyydet eivat vastaa turvallisuusstandardeja,
tavoitteena houkutella lisai litkennettd).

RAMP Maahuolinta: kasittdd maalaitteistojen ja ajoneuvojen ilma-alukselle
aiheuttamat vauriot sekd lastausvirheet. Se sisaltyy liitteessd 13 oleviin
ilmailuonnettomuuden tai vaaratilanteen maaritelmiin.

LOC-I Hallinnan menetys lennolla (Loss Of Control In Flight): ilma-alus poikkeaa
aiotulta lentoradalta. Tété luokitusta kéytetdan vain tapauksissa, joissa ilma-alus
on ohjattavissa. Siihen eivat kuulu tapaukset, joissa ilma-alusta ei teknisten
vikojen takia voi ohjata.

GCOL liIma-alus tormaa lentopaikassa liikkuessaan kohteisiin tai esteisiin. Tahan ei
sisdllyteta lahtokiitoa eik& laskeutumisrullausta. Tah&n eivéat siis kuulu
kiitotielle tunkeutuminen. Viimeksi mainittu ei kuulu edell& olevaan luetteloon
kymmenestda tarkeimmastd onnettomuudesta niiden esiintymistiheyden
perusteella (kiitotielle tunkeutumistilanteiden tiheys mainitaan jaljempana;
seurausten vakavuus ei riipu esiintymistiheydesta).

LOC-G Hallinnan menetys maassa (Loss of Control on Ground): se voi johtua
laskutelineen osan viallisuudesta, mutta yhtd hyvin lentopaikkaan liittyvista
seikoista, kuten ilma-aluksen liukumisesta jaalla, vesiliirrosta tai tuuleen
kaantymisesta.

MUUT Kaikki muut onnettomuuslajit, joihin lentopaikoilla tai niiden laheisyydessa
sattuvien poikkeuksellisten tilanteiden osalta sisaltyvét erityisesti ilma-alusten
tormaykset lintuihin.

SCF-PP Ilma-aluksen  moottoriviat. Harvoissa tapauksissa tamé& voi johtua
vierasesinevahingosta (FOD) esineen imeytyessd moottoriin.

ADRM Poikkeukselliset tilanteet, jotka liittyvat lentopaikan pohjapiirrokseen tai
toimintaan. Tahan saattaa kuulua onnettomuuksia, jotka johtuvat kiitotien
huonosta viemardinnista tai yllapidosta, huonoista merkinnoista, jotka
voivat johdattaa vaaralle Kkiitotielle, riittAmattémasta ajoneuvojen
hallinnasta tai lumenpoistosta jne.
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Huomautus: Ainoastaan kaksi edelld mainituista luokista, eli ADRM ja RAMP, jotka on
merkitty lihavoidulla Kirjasimella, liittyvat suoraan ja yksinomaan lentopaikkaan ja sen
toimintoihin. Kaikki muut liittyvat yleensa suoremmin ilma-aluksen toimintaan lentopaikalla,
joten ainoastaan kunkin onnettomuuden tai vaaratilanteen analysoiminen erikseen paljastaa,
myotavaikuttivatko lentopaikkaan liittyvat tekijat onnettomuuteen. Ainoastaan LOC-I, joka
on merKkitty varjostuksella, ei koskaan liity lentopaikkaan.

Taulukko 9. Poikkeuksellisten tilanteiden luokitusjarjestelma.

Se, ettd Euroopassa tapahtuu suhteellisen paljon poikkeuksellisia Kiitotiekontakteja tai
kiitotieltda ulosajoja (noin 50 prosenttia useammin kuin muualla maailmassa), ansaitsisi
tarkempaa tutkimusta. Erds mahdollinen selitys on, ettda téllaiset tilanteet raportoidaan
Euroopassa paremmin kuin muualla. Joka tapauksessa on tarkead, ettd kiitoteiden ympaérille
perustetaan erityisia alueita (kiitoalueita tai kiitotien paan turva-alueita) ja ettd ne pidetaan
kunnossa, jotta kiitotielta ulosajolla ei olisi katastrofaalisia seurauksia.

2.3.1.5 Kuolemaan johtaneet onnettomuudet lentopaikoilla

Ajanjaksolla 1996-2005 yhteensa yhdeksén kuolemaan johtanutta onnettomuutta luokiteltiin
koko maailmassa luokkaan ADRM (lentopaikka). Niistd kaksi tapahtui Euroopassa, kuten
taulukko 10 osoittaa:

EU 27 +4
Kuolonuhrit Kuolonuhrit ilma- Onnettomuuksien
\Vuosi Luokka yhteensa aluksessa maara
2000 Onnettomuus 113 109 1
2001 Onnettomuus 118 114 1

Taulukko 10. Sellaiset kuolemaan johtaneet onnettomuudet Euroopassa, joissa
lentopaikkaan liittyvéat syyt vaikuttivat paljon.

Jaljempéana esitetdan lyhyt yhteenveto mainituista lentopaikkaan liittyvista tekijoista:

25.7.2000 — Ranska (Gonesse, Lieu patte d’Oie) - Concorde
Lentopaikkaan liittyvat tekijat: jatetta kiitotielld, kiitotieta ei ollut puhdistettu jatteista.

8.10.2001 — Italia (Milano-Linate Airport) — MD87 ja Cessna Citation

Lentopaikkaan liittyvét tekijat: Lentopaikka ei tayttdnyt Chicagon yleissopimuksen liitteessé 14
olevia vaatimuksia; vaadittuja merkintdja, valoja ja merkkeja ei joko ollut tai ne olivat
sikin sokin ja niita oli vaikea tunnistaa huonon nakyvyyden vallitessa. Muut merkinnat
olivat toimijoille tuntemattomia. Lentopaikalla ei myoskdan ollut kaytdssa toimivaa
turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.

Taulukossa 11 luetellaan tarkasteluajankohtana Euroopan ulkopuolella tapahtuneet muut
seitseman kuolemaan johtanutta onnettomuutta, jotka ainakin osittain liittyivat lentopaikasta
johtuviin syihin:
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Muu maailma

Kuolonuhrit Kuolonuhrit ilma- | Onnettomuuksien
\Vuosi Luokka yhteensa aluksessa maara
1999 Onnettomuus 18 16 1
2000 Onnettomuus 86 86 2
2001 Onnettomuus 1 0 1
2004 Onnettomuus 2 2 1
2005 Onnettomuus 152 152 2

Taulukko 11. Sellaiset kuolemaan johtaneet onnettomuudet Euroopan ulkopuolella, joissa
lentopaikkaan liittyvat syyt vaikuttivat paljon.

Jaljempéana esitetadan lyhyt yhteenveto mainituista lentopaikkaan liittyvista tekijoista:

21.12.1999 — Guatemala (Guatemala city) — DC10-30

Lentopaikkaan liittyvat tekijat: taloja kiitotien lahelld (eli riittamé&ton kiitotien p&an turva-
alue).

25.3.2000 — Angola (Huambo) - Antonov 32
Lentopaikkaan liittyvat tekijat: heikkolaatuinen Kiitotien pinta.
31.10.2000 — Taiwan (Chiang Kai-Shek Airport) — Boeing 747-400

Lentopaikkaan liittyvat tekijat: merkit eivat vastanneet kansainvalisid standardeja,
rullaustielta ja kiitotieltd puuttui joitakin Kkriittisid valoja tai ne eivat toimineet, suljetun
kiitotien alkuun ei ollut pantu sulkuja eikd merkint6jd, lennonjohdon kaytettavissa ei ollut
maatutkaa ilma-aluksen paikantamista varten.

5.1.2001 — Angola (Dundo) — Boeing 727-100

Lentopaikkaan liittyvéat tekijat: kiitotien reunus kentédn korkeustason ylé&puolella, kiitotien
vieressa olevalle alueelle paastettiin ihmisid, lentoaseman ymparilla ei luultavasti ollut
aitaa, kiitotien pituus edellyttaa erityistoimia lentdjalta (laskeuduttava mahdollisimman
pian kynnyksen jalkeen).

29.6.2004 — Mosambik (Vilanculos a/p) — Beech 200 King Air

Lentopaikkaan liittyvat tekijat: llma-alus ei saanut tarpeeksi nopeutta kiitotien pehmeén
maaperan takia.

23.8.2005 — Peru — Boeing 737-200
Lentopaikkaan liittyvat tekijat: kiitotien valaistus ei ollut kdytettévissa.
10.12.2005 — Nigeria — DC-9-30

Mainittuja tekijoitd olivat muun muassa seuraavat: Koska lentokentdn valaistus ei ollut
kytkettynd, se on saattanut heikentdad lentdjan mahdollisuuksia néhda Kiitotietd. Toinen
onnettomuuteen vaikuttanut tekija oli, ettd ilma-alus toérmasi kohollaan olleeseen
viemarirumpuun, miké johti ilma-aluksen hajoamiseen ja my6hemmin tulipaloon.

2.3.1.6. Onnettomuuteen johtavat tapahtumat

Onnettomuuden kulkua kuvataan niiden tapahtumien sarjana, jotka johtivat lopputulokseen.
Kuvattujen vaiheiden mé&éra riippuu tutkinnan perusteellisuudesta ja onnettomuuden luonteesta.
Analyysitarkoituksia varten tarkedd on kuvata onnettomuustapahtumien sarjan aloittanutta
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ensimmadista eli johtotapahtumaa. Kuvassa5 oleva kaavio antaa tietoja tarkeimmista
johtotapahtumista lennon l&hestymis-/laskeutumis- ja lentoonl&dhtdvaiheeseen liittyvissa
onnettomuuksissa.

Top 9 lead event types during Approach, Landing and Take-off - Accidents

Hard landing

Aircraft overrun

Collision aircraft-terrain

Collision a/c-object-ground

Deviations from flight path

Wheels-up landings

Over-rotation - tail scrape/strike

Undershoot

Collision a/c-object aloft

0.0 2.0 4.0 6.0 8.0 10.0 12.0

[WEU27+4 Brest of the world |

Kuva 5. Yhdeksan tarkeinta johtotapahtumaa lentopaikoilla tai niiden laheisyydessa.

Top 9 lead event types during Approach, Landing and Take-off - Accidents = Yhdeksan
yleisintd johtotapahtumaa ldhestymis-, laskeutumis- ja lentoonlahtdonnettomuuksissa
Hard landing = Kova lasku

Aircraft overrun = Pitkaksi mennyt lasku

Collision aircraft/terrain = IIma-aluksen térméys maahan

Collision a/c-object-ground = lIma-aluksen tormays maassa olevaan esineeseen
Deviations from flight path = Poikkeamat lentoreitilta

Wheels-up landings = Laskeutuminen pyorat ylhaalla

Over-rotation - tail scrape/strike = Ylipyorahdys - pyrston maakosketus

Undershoot = Maakosketus ennen kiitotien kynnysta

Collision c/c-object-aloft = llma-aluksen t6rméys esineeseen ilmassa

rest of the world = Muu maailma

Tiedot osoittavat, ettd Euroopassa tapahtui suhteellisesti enemmaén sellaisia onnettomuuksia,
joihin kuului kovia laskuja, kiitotien p&an yli ajoja ja ylipyOrahtdamistd tai pyrston
maakosketuksia. Tdma vastaa kuvaa, joka jo saatiin onnettomuusluokitusten perusteella.

Samaan aikaan tiedot osoittavat, ettd Euroopassa tapahtuu huomattavasti pienempi osuus
sellaisista onnettomuuksista, joihin siséltyy hallinnan menetys lennon aikana ja torméaykset
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maaperadn/esteisiin, kun kyseessda ovat ilma-alukset, joiden hyvéksytty suurin sallittu
lentoonldhtépaino  on yli  2250kg. Eurocontrolin  julkaisemassa  vuoden 2005
turvallisuusraportissa, jossa keskitytddn ilmaliikenteen hallinta- ja lennonvarmistuspalveluihin,
ei kuitenkaan erotella tapahtumia ilma-aluksen painon mukaan (eika sill4 olekaan merkitystéa
ilmaliikennepalvelujen kannalta). Eurocontrol toteaa raportissa, etta ECAC:n alueella
maakosketusten maard ilma-aluksen ollessa normaalisti ohjaajan hallinnassa (CFIT) on
vakiintunut noin 30:een vuodessa. Taman tyyppisid onnettomuuksia tapahtuu aarimmaisen
harvoin suurille ilma-aluksille, jotka laskeutuvat radioldhettimien perusteella sivu- ja
korkeussuuntaisesti opastavilla mittarilahestymisjarjestelmilla (kuten ILS) varustetuille
kiitoteille. Siitd syystd on huomattava, ettd CFIT-riski on yhd merkittdvd, kun on kyse
sellaisista kiitoteista ja pienista ilma-aluksista, joissa ILS-tekniikka on kohtuuttoman kallista tai
sité ei ole kaytdnntssad mahdollista toteuttaa.

2.3.1.7 Seisontaan tai rullaukseen liittyvat tapahtumalajit

Kuvassa 6 esitetdan yleiskatsaus seisonta- tai rullausvaiheessa useimmin sattuviin tapahtumiin:

Top 7 event types during Taxi and Standing - Accidents

Struck/damaged by equipment on -
ground
3200 Landing gear Total _
Injuries to persons Total -
Collision-moving aircraft _
—
r

Aircraft off movement area Total

Aircraft fire/explosion Total

0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0 35.0 40.0 45.0

[WEU27+4 Wrest of the world

Kuva 6. Seitseman tarkeinta tapahtumaa rullauksen tai seisonnan aikana.
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Top 7 event types during Taxi and Standing - Accidents = Seitseman yleisinta rullauksen tai
seisonnan aikana tapahtuvaa onnettomuutta

Collision a/c-object-ground = lIma-aluksen tormays maassa olevaan esineeseen
Struck/damaged by equipment on ground = Tormays tai vaurio maassa olevan laitteiston takia
3200 Landing gear Total = 3200 Laskeutumistelineet yhteensa

Injuries to Persons Total = Henkildvahingot yhteensa

Collision-moving aircraft = Tormays liikkuvaan ilma-alukseen

Aircraft of Movement area Total = IIma-alukset kenttaalueella yhteensa

Aircraft fire/explosion Total = lma-aluksen tulipalot/rajahdykset yhteensa

rest of the world = Muu maailma

Voidaan huomata, ettd 27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella useimmin
rullauksen tai seisonnan aikana sattuvia turvallisuushéiriditd ovat tormaykset Kkiinteisiin
kohteisiin tai maalaitteistoon.

Tallaisiin poikkeuksellisiin tilanteisiin lentopaikoilla liittyy myds huomattavia kustannuksia.
Lentoturvallisuusviraston turvallisuuden analysointi- ja tutkimusosaston toimittamiin arvioihin
eivat sisally kaikki tallaiset kustannukset, silld kaikkia loukkaantumiseen johtaneita
poikkeuksellisia tilanteita ei ole otettu mukaan ICAOnN raportointivaatimusten rajoitusten takia.
IIma-aluksen  vaurioihin  liittyvat  kustannukset ovat my0s merkittdvia, mutta
lentoturvallisuusvirasto ei voinut suoraan arvioida niitd, koska tallaisia tietoja ei siséallyteta
onnettomuusraportteihin.

ICAOn ja lentoturvallisuusviraston  tietokantojen  sisdltdmien  tietojen  lisaksi
ilmailuturvallisuutta koskevia tietoja on kuitenkin saatavissa myds julkisista verkkosivustoista.
Naihin kuuluu FSF® (riippumaton kansainvélinen voittoa tavoittelematon organisaatio), joka
kaynnisti  vuonna 2003 GAP-ohjelman maassa tapahtuvien ilmailuonnettomuuksien
ehkaisemiseksi, koska asematasolla ja rullaustielld sattuvien onnettomuuksista ja
vaaratilanteista oli  tullut niin  merkittdvid.  Organisaation  verkkosivustossa oli
31. heindkuuta 2007 tiivistelma tiedoista, jotka oli keratty yhteistydssé IATANn kanssa. Sen
mukaan FSF  arvioi, ettd  maailmanlaajuisesti  tapahtuu  vuosittain noin
27 000 turvallisuushairiota (onnettomuutta tai vaaratilannetta) rullauksen tai seisonnan aikana.
Tama vastaa melkein yhtd tapahtumaa tuhatta l&ht6d kohden. Koska ECAC-alueella tehdaan
noin 10 000 1aht6& enemman vuodessa (eli kymmenen miljoonaa), voidaan arvioida, etté tuolla
alueella tapahtuu joka vuosi noin 10 000 onnettomuutta tai vaaratilannetta asematasolla tai
rullauksen aikana, mika vastaa noin kolmannesta maailman kokonaismaaréasté.

FSF arvioi myos, ettd vaurioihin liittyvat kustannukset ovat 10 000 miljoonan Yhdysvaltain
dollarin luokkaa vuodessa maailmanlaajuisesti, mikd merkitsee 370 000 Yhdysvaltain dollarin
keskimaaréista kustannusta onnettomuutta tai vaaratilannetta kohti, sill&4 pienikin vaaratilanne
voi johtaa ilma-aluksen kalliiseen korjaukseen tai jopa vield kalliimpaan aikatauluhdiriéon ja
ilma-aluksen maassapitoaikaan korjausta varten. Jos oletetaan, ettd yksi euro on
1,35 Yhdysvaltain dollaria (vuonna 2006), kunkin yksittaisen tapahtuman keskimaardinen
kustannus voisi olla noin 270 000 euroa.

FSF:n toimittamien lukujen perusteella ECAC-alueen sisalld vuotuiset kokonaiskustannukset
voidaan arvioida suunnilleen seuraavasti:

® http://www.flightsafety.org/gap _home
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10 000 onnettomuutta tai vaaratilannetta asematasolla tai rullauksen aikana x 270 000 € =
=2 700 000 000 € = 2 700 miljoonaa euroa (2006).

FSF:n toimittamat tiedot eivat kuitenkaan ole virallisia, joten saattaa olla jarkevaa olettaa, etta
ne voivat olla jopa yliarvioituja. Tasta syysta lentoturvallisuusvirasto katsoo, etta vuotuista
kokonaiskustannusta on véhennettdvd 30 prosentilla seuraavasti: 2700 — 30% = 1890
miljoonaa euroa (2006) vuodessa.

Katsotaan myds, ettda ECAC-alueen sisalla noin 75 prosenttia lennoista tapahtuu 27 jasenvaltion
EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella, joten vain 75 prosenttia kokonaiskustannuksista
voidaan osoittaa télle alueelle: eli 1 890 x 75 % = 1 417,5 miljoonaa euroa (2006) vuodessa.

Edella mainitusta luvusta ainakin 80 prosenttia voidaan katsoa liittyvan lentopaikkatekijoihin
(infrastruktuuriin, laitteistoihin tai johonkin maahuolintatoimeen), koska kyseessé olevat
tapahtumat liittyvat rullaukseen tai seisontaan. Yhteenvetona voidaan siis todeta, ettd
27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella rullauksen tai seisonnan aikana
tapahtuvien ilmailuonnettomuuksien ja vaaratilanteiden aiheuttamien vaurioiden kustannukset
voidaan arvioida noin 80 prosentiksi 1 417,5 miljoonasta eurosta eli 1 134 miljoonaksi euroksi
(2006) vuodessa.

2.3.1.8 Kiitoteihin liittyvat tapahtumat

Kuvassa 7 esitetddn lentoonlahtd- ja laskeutumisvaiheessa tapahtuvien kiitoteihin liittyvien
onnettomuuksien méaaréd miljoonaa 1aht6ad kohden. Kiitoteihin liittyvid onnettomuuksia ovat
esimerkiksi tunkeutumiset kiitotielle, ulosajot kiitotielta ja torméykset maassa oleviin esteisiin.
Tassd kuvassa verrataan maantieteellisessd Euroopassa (muiden maiden liséksi my6s Vendjan
federaatiossa) tapahtuneita seka s&anndllisessa ettd muussa kaupallisessa liikenteessa
tapahtuneiden onnettomuuksien mé&ardd muuhun maailmaan vuosina 2000-2005. Tama
kattavuus valittiin tietojen saatavuuden takia.

Euroopan osalta kolmen vuoden liukuva keskiarvo osoittaa muusta maailmasta poikkeavaa
suuntausta: muussa maailmassa onnettomuuksien madra ndyttdd kasvavan, kun taas Euroopan
lukema osoittaa hieman alenevaa suuntausta. Mahdollisesti tdma johtuu tietoisuuden kasvusta
Linaten surullisen onnettomuuden (8.10.2001) takia ja sen jalkeen laaditusta EAPPRI-
toimintasuunnitelmasta (EUROCONTROL Action Plan for Prevention of Runway Incursions),
mutta tdman havainnon tueksi ei voida esittdd varmoja tietoja. On kuitenkin huomattava, etta
Euroopassa (ilman Vengjaa, mutta ECAC:n 42 valtiota mukaan luettuina) on melkein
kymmenen miljoonaa mittarilentoa vuodessa ja onnettomuuksien maéra on 1/miljoona I&htoa,
mikd merkitsee kymmentad (ei valttaméattd kuolonuhreihin johtavaa) Kiitoteihin liittyvaa
onnettomuutta vuodessa eli keskimaarin yhden kuukautta kohti. Parantamisen varaa siis on,
varsinkin kun otetaan huomioon odotettu liikenteen lisdééantyminen.
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Kuva 7. Kiitoteihin liittyvien onnettomuuksien maara.

Runway related accidents rate = Kiitoteihin liittyvien onnettomuuksien maara
3-year moving average = Kolmen vuoden liukuva keskiarvo

rate of runway related accidents per 1 million departures = Kiitoteihin liittyvien
onnettomuuksien maard / 1 miljoona laht6a

rest of the world = Muu maailma

2.3.1.9 Alle 2 250 kqg:n lentokoneet ja helikopterit

ICAON turvallisuustietokannassa ei ole tietoja lentokoneista tai helikoptereista, joiden suurin
sallittu lentoonlahtdpaino on enintddn 2 250 kg. ECAC kuitenkin kerdé ja yhdistelee myos
tallaisia kevyité ilma-aluksia sekd purjelentokoneita koskevia tietoja. Kolmen vuoden jaksolla
2004-2006 mainituista ECAC:n tiedoista kay ilmi, ettd 34 valtiossa tapahtui
2 034 onnettomuutta (eli noin 680/vuosi), joissa oli osallisina pienid moottoroituja lentokoneita
tai helikoptereita, jollaisia tavanomaisesti kaytetddn yleisilmailussa pienehkdillda yleiseen
kayttoon tarkoitetuilla lentopaikoilla. Né&istd 2 034 onnettomuudesta 138 tapahtui ilma-aluksen
seisoessa, 387 lentoonlahddn aikana ja 793 laskeutumisen aikana. Yhteensd tallaisissa
onnettomuuksissa kuoli 494 ihmistd (eli noin 167/vuosi). On huomattava, ettd tama
kuolonuhrien maara on keskimaarin jopa suurempi kuin EU:ssa kaupallisesta lentotoiminnasta
johtuvien kuolonuhrien méérd, vaikka ensiksi mainitut ovat yleisolle ndkymattomampig, silla
pienten ilma-alusten onnettomuudet eivat saa niin paljon julkisuutta. Tulevaisuudessa hyvin
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kevyiden suihkukoneiden (Very Light Jets, VLJ) kéyttéonoton odotetaan tuovan suhteellisen
monimutkaisia ja nopeita toimintoja jopa pienehkdille yleiseen kéyttoon tarkoitetuille
lentopaikoille. Jos ndihin toimintoihin kuuluu lentotaksipalveluja, ne kuuluvat kaupallisiin
lentokuljetuspalveluihin. Yhteenvetona on todettava, ettd edelld mainittujen lukujen ja odotetun
kehityksen valossa pienehkdja lentopaikkoja kayttavan kevytilmailun turvallisuutta ei saa jattaa
huomiotta.

2.3.1.10 Lentopaikkojen turvallisuusanalyysin yhteenveto

Ajanjaksolla 1. tammikuuta 1996 — 31. joulukuuta 2005 Euroopan lentopaikoilla tai niiden
lahelld sattui ilma-aluksille, joiden hyvéksytty suurin sallittu lentoonl&htépaino on yli
2 250 kg, noin 413 onnettomuutta. Vain kolmessa vuodessa, 2004-2006, kevyiden ilma-
alusten onnettomuuksien maara lentopaikoilla tai niiden lahelld oli yhteensa 1 318. Niista
aiheutui 743 kuolonuhria (eli noin 75/vuosi), 125 vakavaa loukkaantumista seké 242 lievéaa
loukkaantumista. Suurin  osa pienille ilma-aluksille vuosittain aiheutuvasta noin
167 kuolonuhrista sattuu myds lentopaikoilla tai niiden l&helld. Lievid loukkaantumisia
aiheuttavat poikkeukselliset tilanteet eivat muodosta ilmoitettavaa onnettomuutta, eivatka ne
sisally ndihin lukuihin. Edelld mainittu lievien loukkaantumisten maaréd koskee vain
ilmoitettavissa onnettomuuksissa sattuneita lievid loukkaantumisia.

Lentoturvallisuusviraston turvallisuuden analysointi- ja tutkimusosasto arvioi, ettd pelkéstaan
kuolonuhreihin tai loukkaantumisiin liittyvat kokonaiskustannukset olivat kaudella
1996-2005 noin 1500 miljoonaa euroa kymmenessd vuodessa eli 150 miljoonaa euroa
vuodessa.

Kun noin 75 prosenttia kaikista onnettomuuksista sattuu lentopaikoilla tai niiden lahelld, viesti
on selke&: saantelyn piiriin on otettava ilma-aluksen kayttoon liittyvien nékokohtien lisaksi
myo6s kaikki muut toimialan nakokohdat, lentoliikenne ja lentopaikan hallinto mukaan
luettuina.

Taloudellisesti katsottuna kaikkien kuolonuhreihin tai loukkaantumisiin liittyvien kustannusten
ei voida katsoa johtuvan lentopaikkaan liittyvista tekijoista, silla myds lentotoiminta,
ilmaliikenteen hallinta tai ilma-aluksen tekniset syyt voivat osaltaan vaikuttaa. Tarvittaisiin
paljon tata perinpohjaisempi analyysi, jotta voitaisiin arvioida, kuinka suuri osuus mainituista
kustannuksista johtuu lentopaikkaan liittyvista tekijoistd, ja se olisi ehk& kohtuutonta td&man
sédadosten vaikutusten arvioinnin puitteissa. Tastd syystd oletetaan varovaisesti, ettd vain
20 prosenttia kokonaiskustannuksista johtuu lentopaikkaan liittyvista syista. Tama tekee
30 miljoonaa euroa (2006) vuodessa.

Tahan lukuun on lisattava 2.3.1.7 alakohdassa arvioidut rullauksen tai seisonnan aikana
sattuneista vaurioista johtuvat 1 134 miljoonaa euroa vuodessa.

Yhteenvetona  voidaan arvioida, ettd lentopaikkaan liittyvista  tekijoista
(infrastruktuurista, laitteistosta, toiminnasta) johtuvien ilma-aluksille, joiden suurin
sallittu lentoonlahtépaino on yli 2250 kg, sattuvien ilmailuonnettomuuksien ja
vaaratilanteiden kustannukset ovat 27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion
alueella vuosittain yhteensd 1 164 miljoonaa euroa (2006). Liséksi ei voida jattaa
huomiotta pienten koneiden uhrien maaraa erityisesti ottaen huomioon hyvin kevyiden
suihkukoneiden kayton yleistyminen.
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2.3.2 Saantelyjarjestelma

2.3.2.1 Maailmanlaajuinen saantelyjarjestelma: ICAO

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjest6 ICAO on perustanut lentoturvallisuuden alalle
maailmanlaajuisen  saantelyjarjestelman, joka  perustuu  Chicagossa  vuonna 1944
allekirjoitettuun yleissopimukseen. Kaikki 27 EU:n j&senvaltiota ovat ICAOn sopimusvaltioita,
samoin kuin Islanti, Norja ja Sveitsi. ICAOn saannot, standardit ja suositellut menettelytavat
(SARPS) siséltyvat mainitun yleissopimuksiin liitteisiin - (Annexes). Yleissopimuksen
44 artiklan mukaan lentosaantoja ja -jarjestelmia ei panna taytantoon, ellei ICAO ole
standardoinut niitd. Vaikka tat4 periaatetta on toisinaan rikottu, se on silti maailmanlaajuisen
yhteentoimivuuden perusta. On kuitenkin huomattava, ettd siind korostetaan teknista ja
toiminnallista yhteentoimivuutta, ei organisaatioiden sdantelyd, joka on lentoturvallisuutta
koskevassa eurooppalaisessa lainsaddannossa vahitellen noussut ensiarvoisen tarkeaksi.

ICAOta ei liloin voida pitdd varsinaisena ilmailujarjestelmén  “turvallisuuden
saantelyviranomaisena”. Euroopan lentoturvallisuusvirastoa koskevassa peruslainsaadannossa
turvallisuuden sééntely kasittda kolme paatehtavad, eli sadntdjen ja madraysten antamisen,
hyvaksynnan/valvonnan ja standardoinnin, kun taas ICAOn paatehtdvéa rajoittuu sdantdjen ja
madrdysten antamiseen. Kaksi muuta mainittua tehtdvaa ovat ICAOn jérjestelmasséa edelleen
lagjalti koordinoimatonta, kansallisten viranomaisten toteuttamaa toimintaa huolimatta ICAOn
maailmanlaajuisesta yleisen turvallisuusvalvonnan ohjelmasta (Universal Safety Oversight
Assessment Programme, USOAP).

ICAON standardien ja suositeltujen menettelytapojen varsinainen taytantdonpano jatetdan siten
valtion paatettavaksi: valtio voi siséllyttdd standardin oikeusjarjestykseensd, mutta yhta hyvin
se voi halutessaan ilmoittaa ICAOIle eroavaisuudesta. Suositelluista menettelytavoista
poikkeaminen ei edellytd edes ilmoitusta. Kaikki ICAOnN sadntelyaineistot ovatkin
todellisuudessa valtioita sitomatonta aineistoa, jota ei sen enempad tulkita kuin sovelleta
yhdenmukaisesti ja joka ei ole vélittémasti sovellettavissa luonnollisiin tai oikeushenkilGihin.

EU:n 27 jasenvaltion ja neljan assosioituneen valtion alueella tdma johtaa paitsi kansalaisten
epéyhtenéiseen suojeluun lentoturvallisuusasioissa, myos epéatasapuolisiin
toimintaedellytyksiin sissmarkkinoilla.

Toisin sanoen vaikka Chicagon yleissopimuksen liitteet, myos lentopaikkoja koskeva liite 14,
sisdltdvat enimmakseen jarkevia toiminnallisia ja teknisia maardyksid, jotka ovat
mahdollistaneet  siviili-ilmailun  maailmanlaajuisen  kehittdmisen viimeisten  kuuden
vuosikymmenen aikana, ICAOn jarjestelmassa on seuraavat tarkeat puutteet:

o Mikaan s&anto ei ole todella oikeudellisesti sitova.
e S&annodissa madritetddn usein vain “mitd”, mutta ei “kuka” (eli organisaatiota) eika
“miten” (esim. toimivaltaisten viranomaisten antaman hyvéksynndn ja valvonnan

kautta).
e Jokaisessa sopimusvaltiossa on toteutettava rinnakkaiset menettelyt saantdjen
siirtamiseksi  osaksi  kansallista  lainsdadant6éa, mihin  vaistaméattd  liittyy

epayhtendisyyttd, eroavuuksia aikatauluissa ja paéllekkaista tyota.
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2.3.2.2 Saantely ja standardointi Euroopassa

Eurooppalaiset valtiot kuuluvat ICAOon, minka lisaksi ne ovat erikseen jasenid myds muissa
ilmailujérjestoissa, kuten ECAC:ssd, JAAssa, Eurocontrolissa ja GASR:ssé.

Euroopan siviili-ilmailukonferenssiin  (ECAC) kuuluu nykyisin 42 jasenvaltiota, kaikki
27 EU:n jasenvaltiota mukaan luettuina. Sen tavoitteena on edistdd eurooppalaisen
lentokuljetusjarjestelman turvallista, tehokasta ja kestdvad kehitystd. ECAC antaa
paatoslauselmia, suosituksia ja kannanottoja, jotka sen jasenvaltioiden on maara toteuttaa.
ICAOsta poiketen se ei siten anna edes turvallisuutta koskevia s&éntoja ja maarayksia.

Euroopan ilmailuviranomaisten yhteistydelin (JAA) oli ECAC:n liitdnndiselin. Sen tehtaviin
kuului sdantéjen ja madraysten antaminen ja se kehittikin yhteiseurooppalaiset
ilmailumadraykset (JAR) ilma-alusten suunnittelun ja valmistuksen, ilma-alusten kayton ja
huollon seka lentomiehiston lupakirjojen alalle. Mutta samoin kuin ICAOn SARPS,
yhteiseurooppalaiset ilmailumaéraykset eivat ole oikeudellisesti sitovia, ennen kuin valtiot
siirtavat ne kukin osaksi omaa oikeusjarjestystaan. Talla hetkelld aiemmin JAAlle kuuluneiden
tehtévien hoidon siirtdminen lentoturvallisuusvirastolle on edennyt pitkélle.

Euroopan lennonvarmistusjérjestd Eurocontrol (johon nykyaan kuuluu 38 valtiota, myds
Montenegro) on talla hetkelld p&&asiassa omistautunut palvelun tarjoamiseen, keskitettyjen
tehtdavien hoitoon, koulutukseen ja tutkimukseen seka yhteisten kehitysohjelmien suunnitteluun
ja hallintaan. Ennen vuotta 2004 silla oli kuitenkin myds samankaltainen sadntelytehtava kuin
ICAOIlla ja JAAIlla. Se nimittdin hyvaksyi ja julkaisi Eurocontrolin turvallisuusvaatimukset
(ESARR). Toisin sanoen, vaikka muodollinen sadntelytehtdva eli Eurocontrolin jasenvaltioita
sitovien paatosten tekeminen on Eurocontrolin pysyvan komission yksinoikeus, mitaan
varsinaisia oikeudellisia voimaansaattamismenettelyj& ei kuitenkaan ole johtuen organisaation
hallitusten vélisesta luonteesta.

Sen jalkeen kun EU:n lainsddtjd antoi yhtendistd eurooppalaista ilmatilaa koskevan
sédadospaketin, Eurocontrol otti tehtdvakseen  tukea  Euroopan komissiota
lennonvarmistuspalvelujen ja ilmaliikenteen hallinnan aloja koskevien
taytantdonpanosaantdjen kehittdmisessa komission itsensa antamien valtuutusten perusteella.

Eurocontrolilla ei mydsk&an koskaan ole ollut valtuuksia hyvaksya jarjestelmia tai
organisaatioita (ja erityisesti niiden turvallisuusjohtamisjarjestelmia).

Vuonna 1996 joukko eurooppalaisia valtioita perusti lentopaikkojen turvallisuusviranomaisten
tyéryhméan GASR:n (Group of Aerodrome Safety Regulators). Se on vapaaehtoisjarjesto, jolla
ei ole virallista institutionaalista identiteettid, ja se pyrkii keskindisen yhteistyon avulla
lentopaikkojen turvallisuuden saantelyn yhdenmukaisuuteen seka lentoasemien infrastruktuurin
ettd lentoaseman toimintojen osalta. GASR, johon téalld& hetkelld kuuluu yhteensa
28 jasenvaltiota, on tavoitteeltaan, oikeudelliselta asemaltaan ja tuloksiltaan turvallisuuden
séantelyn alalla samankaltainen kuin ICAO, JAA ja Eurocontrol.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd yksikadn jonkin edelld mainituista hallitusten valisista
jarjestoistd hyvaksymd ja julkaisema s&ant0, standardi tai vaatimus ei ole valittdmasti
sovellettavissa, ellei sitd ole kansallisella tasolla laillisesti siirretty osaksi oikeusjarjestysta.

Liséksi millaan niista ei ole valtuuksia antaa hyvéksyntid eik& valtuuksia valvoa mééardysten
noudattamista standardointitarkastusten avulla.

Euroopan lentoturvallisuusvirastolla on sitd vastoin perusasetuksen 1592/2002 perusteella
kolme paatehtavaa:

a) saantelytoiminta, johon sisaltyy komissiolle osoitettujen lausuntojen laatiminen; niiden
perusteella annetaan taytdntéonpanosddnnot, jotka ovat sellaisenaan sovellettavissa ja
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oikeudellisesti sitovia 27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella
ilman, ettd niita tarvitsee erikseen siirtada osaksi kansallista lainsaadantoa

b) hyvéksyntien myodntaminen suoraan (perusasetuksessa madritetyissd tapauksissa) tai
kansallisella tasolla nimitettyjen toimivaltaisten ilmailuviranomaisten valityksella

c) sekd laadunvarmistus ja standardointi toimivaltaisten viranomaisten tekemien
tarkastusten valitykselld; niista raportoidaan komissiolle, jolla on lainvalvontavaltuudet.

Lentoturvallisuusvirasto otti vuonna 2003 vastuulleen ilmailutuotteiden lentokelpoisuuden ja
ymparistdvaatimusten mukaisuuden. Talla hetkella yhteispaatdsmenettelyssa on ehdotus’, jolla
viraston toimivalta laajennetaan koskemaan lentotoimintaa, lentomiehistdja ja kolmansien
maiden toimijoiden turvallisuutta.

Edellyttéen, ettd menettely paattyy myonteiseen lopputulokseen, 27 jasenvaltion EU:n ja neljan
assosioituneen valtion alueella

e useiden ilmailun alojen turvallisuuden sé&éntely tulee osaksi EU:n oikeusjarjestysta
(jolloin saannoksia ei tarvitse erikseen siirtdd osaksi kansallista lainsdadantod ja
toimeenpanotehtdvat jakautuvat tarpeen mukaan Kkeskitetylle, kansalliselle ja
paikalliselle tasolle)

o ilmaliikenteen hallintaa ja lennonvarmistuspalveluja sdénnelldan edelleen yhtendisen
eurooppalaisen ilmatilan s&&nnoilla, jotka eivat kuitenkaan téysin vastaa
lentoturvallisuusviraston perusasetusta

e lentopaikkojen turvallisuuden oikeudellinen s&éntely on edelleen kansallinen tehtava,
vaikka se perustuu useiden organisaatioiden (kuten ICAO, GASR) kehittdmiin
kansainvalisiin standardeihin ja vaatimuksiin.

2.3.2.3 Hajanainen saantelyjarjestelma

Enemmistd alan toimijoista, joita ECORYS kuuli alustavan vaikutusten arvioinnin aikana oli
yleisesti tai osittain yhtd mieltd 2.3.2.1 ja 2.3.2.2 alakohdassa nimetyistd ongelmista. Vaikka
kaikki osapuolet eivat olleet yhta mielté siit4, ettd ICAOnN sadnnot eivét olisi sitovia kaikissa
tapauksissa, he olivat yhtd mielta siitd, ettd tulkinnoissa saattoi olla merkittavid eroja ja
taytantoonpano kansallisessa lainsaadédnndssa hidasta.

Tahan liittyva kysymys on, ettd useat alan toimijat pitivéat joitakin ICAON s&antdja (erityisesti
lentoasemien alalla) melko lailla vanhentuneina, koska ne painottuvat etupadssa laitteistoihin
(valaistukseen, kiitotien merkintdihin jne.), kun sen sijaan sdédnnoissa ei kasitella nykyisin yha
tarkedmpid muuttuvia tekijoita, kuten toimintoja, menettelyja ja valvontamenetelmia.

Kuten ECORYS vuonna 2005 huomautti, myds yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan
ilmaliikenteen hallinnan uudistusohjelmahankkeessa (SESAR) jaetaan tdma alan toimijoiden
nakemys. Hankkeessa heindkuussa 2007 julkistetun asiakirjan “Deliverable 3” (DLM-0612-
001-01-00) 4.2.4.1 alakohdassa todettiin, ettd Euroopan siviili-ilmailulainsd&dantd tarvitsee
muutoksen hallintaan yleiseurooppalaista saantelyjéarjestelméd, jossa vahvistetaan pysyvat
menettelyt ja osallistumismenetelmat. SESAR antoi kolme merkittdvéé suositusta tukeakseen
jarjestelman kehittdmisté ja varmistaakseen muutosten onnistuneen taytantéonpanon:

e Euroopan unionin ja EU:n jasenvaltioiden olisi nimettdvd Euroopan tasolle
turvallisuusviranomainen, joka toimii muutoksen hallinnan sdéntelyn yhteyselimend ja

" KOM (2005) 579 lopullinen, jonka komissio hyvéksyi 16. marraskuuta 2005.
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toimii vuorovaikutuksessa viimeistdan SESAR-maaritelmévaiheessa (Definition Phase)
perustettavan SESAR-yhteisyrityksen kanssa.

e Nimettdvan Euroopan turvallisuusviranomaisen olisi kehitettdvd muutoksen hallintaa
varten (tarkistus)menettely ja tarvittaessa ehdotettava muutoksia Euroopan siviili-
ilmailulainsdadéntéon ja voimassa oleviin turvallisuuden sadntelyvaatimuksiin ja
jarjestelyihin.

e Eurocontrol-viraston olisi kehitettdvd neuvontamateriaalia yhdenmukaisesti, jotta
muutoksen hallinnan tehokasta toteutusta voidaan tukea. Tdma olisi tehtdva noudattaen
voimassa olevaa  Euroopan  siviili-ilmailulainsdadantéa ja  turvallisuuden
séantelyvaatimuksia, milla varmistetaan yhteisollisyys.

Lentoturvallisuusvirasto toteaa, ettd edelld mainituissa SESAR-hankkeen kehittdmissé
suosituksissa on tunnustettu nykyinen sééntelyn hajanaisuus. Lisaksi on selvad, ettd ehdotetun
séantelyviranomaisen on oltava ainutkertainen, kun Eurocontrolille ei suunnitella
sééntelytehtavaa.

Samansuuntaisesti liikenneasioista vastaavan komission jasenen Jacques Barrot'n vuoden 2006
lopussa perustama korkean tason tydéryhmé ehdotti heindkuussa 2007 antamansa loppuraportin
suosituksessa 1, ettd hajanaisuus on Euroopan ilmailujarjestelman parantamisen merkittava
este. Koska tdhan voidaan puuttua vain Euroopan tasolla, korkean tason tyoryhma suositteli,
ettd Euroopan yhteison asemaa vahvistetaan ja ettd yhteison menetelma omaksutaan ainoaksi
keinoksi vahvistaa Euroopan ilmailua koskevia sddnnoksid. Tama poistaisi myds
paallekkaisyydet EU:n ja muiden séantelymenettelyjen vélilla, varmistaisi sdantelyn ja
palvelujen tarjoamisen riippumattomat rakenteet ja varmistaisi, ettd turvallisuuden
séantelytoiminta toteutettaisiin muista sadntelymuodoista (esim. taloudellisesta saantelysta)
riippumattomasti. Vield tdsmallisemmin korkean tason tyéryhma ehdottaa suosituksessaan 6,
ettd Eurocontrol keskittyisi tarvittaviin yleiseurooppalaisiin toimintoihin ja ilmaliikenteen
hallintaverkon suunnitteluun ja tukisi sééntelyd Euroopan komission ja jasenvaltioiden
pyytamalla  tavalla, samalla  kun turvallisuuden  s&éntelytoiminta  siirrettdisiin
lentoturvallisuusvirastolle. Lopuksi korkean tason ty6ryhmda pyysi suosituksessaan 8
komissiota antamaan lentoturvallisuusvirastolle valtuudet toimia ainoana lentoturvallisuuden
séantelyvélineenda myo6s lentoasemien ja ilmaliikenteen hallinnan osalta. Yhteenvetona
voidaan todeta, ettd lentoturvallisuusviraston lisdksi myos alan toimijat, SESAR ja
korkean tason tydryhma ovat todenneet nykyisesta hajanaisesta saantelyjarjestelmasta ja
hallitusten valisesta lahestymistavasta johtuvien oikeudellisten puutteiden aiheuttamat
ongelmat.

2.3.3 Organisaatiot ja menettelyt kansallisella tasolla

2.3.3.1 Turvallisuusvalvonnan eriyttdminen

Lentopaikkojen turvallisuusviranomaisten tyéryhmaan GASR:aan kuuluu nykyisin 28 valtiota,
kuten kuva 8 osoittaa:
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European Organisations for aviation safety

ICAO EUR .
{onlyaregional | ECAC & JAA EUROCONTROL  (38) Azerbaijant
office; the “42) Armenial Monaco Ukraine! eorgla
Organisation is
ICAO) Moldovat Turkey
(55) GASR
Switzerland
(28)
Serbia Norway Iceland
Algeriaz % @
Andorra -
Belarus Belgium e Portugal
Kazakhstan Czech Rep. !relan Romania
Kyrgyzstan EUROPEAN Denmark ltaly Slovak Rep.
Moroceo: UNION Finland k/'lt*:tuan'a Spain g
ussian Fed. + _—— alta :
S18 France Slovenia g
SKallnlng_rad FIR ‘ 27 ! Germany Netherlands Sweden -
an Marino Poland Estonia
Tajikistan Greece U.K. Latvia 3
Turkmenistan
Tunisia? Austria
: s Hungary
Uzbekistan Bulgaria Luxembourg
Cyprus?3
Albania! Bosnia H.! Croatia FYROM:!
:Car\di_dates to JAA . _ . Montenegro
Algeria, Morocco and Tunisia are situated in the ICAO
AFI1 Region, but are served by the ICAO EUR/NAT UNMIKS E
Office
3ICAO Cairo Office (MID), in addition to EUR, i
accreditod in Cyprus. ) ocon to EUR s EUROPEAN COMMON AVIATION AREA (36) 2
“United Nations Interim Administration Mission in

Kosovo; Additional associated party of ECAA

Kuva 8. GASR:n jasenyys suhteessa muihin eurooppalaisiin jarjestoihin.

European organisations for aviation safety = Eurooppalaiset lentoturvallisuusjarjestot
ICAO EUR (only regional office, the Organisation is ICAO) = ICAO EUR (vain aluetoimisto,
jarjestoé on ICAO)

Algeria = Algeria

Andorra = Andorra

Belarus = Valko-Vendja

Kazakhstan = Kazakstan

Kyrgyzstan = Kirgisia

Morocco = Marokko

Russian Fed. = Vendjan federaatio

Kaliningrad FIR = Kaliningradin lentotiedotusalue

San Marino = San Marino

Tajikistan = TadZikistan

Turkmenistan = Turkmenistan

Tunisia = Tunisia

Uzbekistan = Uzbekistan

1
2

JAA:n ehdokasjasenia

Algeria, Marokko ja Tunisia sijaitsevat ICAO AFIn alueella, mutta niitd palvelee ICAO
EUR/NAT-toimisto.

3 ICAOnN Kairon toimisto (MID) on EUR-toimiston lisaksi akkreditoitu Kyproksessa.

4 Yhdistyneiden Kansakuntien véliaikainen hallinto Kosovossa; Euroopan yhteisen
ilmailualueen lisaliitannaisjasen

ECAC & JAA = ECAC & JAA

GASR = GASR
EUROPEAN UNION = EUROOPAN UNIONI
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EUROCONTROL = Eurocontrol
Armenia = Armenia

Monaco = Monaco

Ukraine = Ukraina

Moldova = Moldova

Turkey = Turkki

Switzerland = Sveitsi

Serbia = Serbia

Norway = Norja

Belgium = Belgia

Czech Rep. = T8ekki

Denmark = Tanska

Finland = Suomi

France = Ranska

Germany = Saksa

Greece = Kreikka

Ireland = Irlanti

Italy = Italia

Lithuania = Liettua

Malta = Malta

Netherlands = Alankomaat
Poland = Puola

Portugal = Portugali

Romania = Romania

Slovak Rep. = Slovakia

Spain = Espanja

Slovenia = Slovenia

Sweden = Ruotsi

U.K. = Yhdistynyt kuningaskunta
Austria = Itavalta

Bulgaria = Bulgaria

Cyprus = Kypros

Hungary = Unkari

Luxembourg = Luxemburg
Albania = Albania

Bosnia H. = Bosnia ja Hertsegovina
Croatia = Kroatia

FYROM = entinen Jugoslavian tasavalta Makedonia
Montenegro = Montenegro
UNMIK = UNMIK

European Common Aviation Area = Euroopan yhteinen ilmailualue

Azerbaidjan = AxerbaidzZan
Georgia = Georgia

Iceland = Islanti

Estonia = Viro

Latvia = Latvia

EASA = EASA
Liechtenstein = Liechtenstein
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July 2007 = Heinakuu 2007

GASR:n jasenvaltioista 25 kuuluu my6s niin kutsuttuun EASA-jérjestelmédan (27 EU:n
jasenvaltiota + neljd assosioitunutta valtiota). EASA-jarjestelmédan kuuluu siis 31 valtiota.
Niiden kuuden valtion® joukossa, jotka kuuluvat EASA-jarjestelmaan mutta eivat GASR:aan,
yhdessa tapauksessa (Kyproksessa) litkenneministerio vastaa myos lentoasemien hallinnosta ja
toiminnoista. Taméan sdaddsten vaikutusten arvioinnin laatimisajankohtana ei ollut nayttoa siita,
ettd kyseisessa valtiossa olisi erillinen lentopaikan turvallisuuden valvontatoiminto. Siihen
liittyvéan ehdotetun politiikan mahdollista vaikutusta arvioidaan 2.8 kohdassa.

2.3.3.2 Julkisten viranomaisten suorittamat operatiiviset tehtévat

GASR teki vuonna 2007 kyselytutkimuksen 28 jasenvaltionsa keskuudessa kerétakseen tietoja
tavasta, jolla lentopaikka-ala on mantereellamme jarjestetty. Tuloksista kavi ilmi erityisesti,
ettd monissa tapauksissa julkiset viranomaiset (liikenneministerid, paikalliset kunnat,
aluehallinnot), yleistd etua edustavat elimet (kuten kauppakamarit) tai valtion omistamat
yritykset hoitavat lentopaikkojen toimintoja ja hallintoa, kun toisissa maissa viranomaiset
vastaavat erityistehtavista, jotka liittyvat myos lentopaikan turvallisuutta koskeviin
ehdotettuihin keskeisiin vaatimuksiin.

Mainitun tutkimuksen merkittdvimmat 10ydokset, joista erdat on siséllytettava tahan arvioon,
on esitetty tiivistetysti taulukossa 12:

Mika yksikko vastaa joistakin lentopaikan toiminnoista

Luokka Tarkeimméat GASR:n Asiaan- Edellyttaa vaikutusten analyysia
M kuulu_vat Kylla/ Huomautuksia
keskeiset Ei
. I
vaati-
mukset
Lentopaikkojen | Eri tapauksissa eri yksikkojen B luku Ei Keskeiset vaatimukset eivat
toiminnot vastuulla, esim.: riipu lentopaikan pitajan
o aluehallinto lakisadteisestd muodosta.
o kunnallishallinto
o kauppakamari
¢ valtion kaupallinen yritys
e valtion omistama tai yksityinen
yhtio
Suoraan valtion vastuulla: B luku Kvlla Ainoastaan, jos
¢ Viro (osittain) y turvallisuuden
o |talia (joissakin vahdisissé valvontatehtévéa ei ole
tapauksissa) eriytetty (2.8 kohta). Ei
¢ Norja (osittain) vaikuta yhteenkdén GASR:n
« Ruotsi (osittain) jasenvaltioon. EU:n
e Kreikka (ei kokonaan) 27]ése:n\_/alt|on ja nquén
assosioituneen valtion
joukossa mahdollisesti
vaikuttaa vain yhteen
(eli Kyprokseen).

® Bulgaria, Itavalta, Kypros, Liechtenstein, Luxemburg ja Unkari.
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Lentopaikan Ilmeisesti harvoissa tapauksissa B.1.f Ei Joka tapauksessa lentopaikan
varautumis- tdma suunnitelma on siséllytetty pitdj& on aina mukana ja silla
suunnitelma paikalliseen varautumis- on valmiina menettelyt,

suunnitelmaan, esim. DK, EE, FR joiden mukaisesti

(Préfet), LT. hatétilanteissa toimitaan.
Harvoissa tapauksissa
viranomaisen, ei
toiminnanharjoittajan vastuulla
(esim. IT).
Paikallinen Téata edellytetaan jo valtioiden C.3 Ei Useimmissa tapauksissa on jo
varautumis- suuressa enemmistossa. pantu taytantoon.
suunnitelma
Lentopaikan Useimmissa tapauksissa B.1.g Ei Keskeisen vaatimuksen
pelastus- ja merkittavilla lentoasemilla sanamuodossa vaaditaan
palontorjunta- lentopaikan pitajan vastuulla. toiminnanharjoittajaa
palvelut Poikkeuksia ovat GR ja IT. “osoittamaan”.

Taulukko 12. Yhteenveto GASR:n tutkimuksesta (2007).

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd tdsséa s&&dosten vaikutusten arvioinnissa on Kiinnitettava
huomiota vain (ainakin toiminnallisella tasolla) erilliseen turvallisuuden valvontavastuuseen.

2.3.3.3 Nykyinen ty0 lentopaikkojen turvallisuuden valvonnassa

Komission yksikét kerdsivat vuonna 2006 GASR:n kautta joitakin tietoja lentopaikan
turvallisuuden saantelytoiminnan kokonaisuuden edellyttdmésta kokonaistyomaaréstd. GASR:n
komission yksikoille vahvistamat tiedot esitetaan taulukossa 13:

Nro Valtio Hyvaksytyt Kokoaikaiseksi muutettuna
(tai Paatoksenteko | Hyvaksynta | Ammattihenkildsto
lahiaikoina & saantely | & valvonta yhteensa
hyvaksyttavat)
lentopaikat
1 | Belgia 6 1 4 5
2 | TSekki 9 0.5 1.5 2
3 | Tanska 36 1 5 6
4 | Viro 11 2 2 4
5 | Suomi 28 1 3 4
6 | Ranska 70 7 122 129
7 | Irlanti 28 1 2 3
8 | ltalia 50 10 25 35
9 | Latvia 8 0,5 1,5 2
10 | Alankomaat 14 10 6 16
11 | Portugali 50 1 5 6
12 | Romania 33 5 8 13
13 | Slovakia 8 1 2+1 4
14 | Slovenia 67 0,5 2 2,5
15 | Espanja 42 3 7 10
16 | Ruotsi 99 4 8 12
17 | Yhdistynyt 142 6 14 20
kuningaskunta
Yhteensa 701 54,5 219 273,5
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Taulukko 13. Lentopaikkojen turvallisuuden sdantelyssa talla hetkella tydskentelevat
kokoaikaiseksi muutettuna.

Taulukossa 13 esitetyt tiedot ovat summittaisia ja osittaisia. Ne kattavat kuitenkin paljon
erilaisia tilanteita, kuten pienid ja isoja valtioita ja erilaisia kulttuuriperinteitd. Yleisesti
katsotaankin, ettd nama tiedot muodostavat riittdvan naytteen, jonka avulla voidaan
arvioida lentopaikkojen turvallisuuden saéantelyssa tyoskentelevien maara kokoaikaiseksi
muutettuna nykyisin EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassd assosioituneessa valtiossa
voimassa olevan lainsdddannén mukaan. Arvio on riittdvd nykyisen sédédosten vaikutusten
arvioinnin tarpeisiin suhteellisen analyysin periaatteen mukaan.

Talla hetkellda esimerkiksi Yhdistyneessa kuningaskunnassa kuusi kokoaikaista henkil6a
tyoskentelee lentopaikkojen turvallisuutta koskevan paatoksenteon ja sdantelyn parissa.
Ranskassa kéytetddn vastaavaa madrda. Toinen d&aripad on Latvia, jossa vain kaksi
ammattihenkilod on Latvian siviili-ilmailuviranomaisen kéytettavissd lentopaikkojen
turvallisuuden saéantelyyn (eli sééntéjen ja maardysten antamiseen, hyvaksyntaan ja jatkuvaan
valvontaan). T&sté syystd arvioidaan, ettd pienissa valtioissa lentopaikkoja koskevien sdénttjen
ja madraysten antamiseen voidaan kayttda vuosittain vain noin 0,5 kokoaikaista henkil6a.
Keskimaarin 17 valtiossa tyGskenteli  vuonna 2006 noin 54,5 kokoaikaista henkil6&
lentopaikkojen turvallisuutta koskevassa sadntelyssa, eli 3,2 kokoaikaista tointa/valtio. Jos
kussakin EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa tyollistettéisiin sama
keskimaard, 3,2 kokoaikaista tyontekijdd, tdma johtaisi mantereen tasolla yhteensa
99 kokoaikaiseen tyontekijaan lentopaikkojen turvallisuuden saantelyssa.

Néiden 17 valtion 701 lentopaikan hyvaksynndssd ja valvonnassa tyOskenteli noin
219 kokoaikaista tyontekijad. Taten nykyisen lainsaddannén mukaan vahén yli kolmen
lentopaikan hyvaksyntdén ja valvontaan tarvitaan keskimadrin (701/219 = 3,2) yksi ainoa
kokoaikainen tyontekija. Taman sdadosten vaikutusten arvioinnin seuraavissa osissa taté arvoa,
3,2 lentopaikkaa/tarkastaja, voidaan pitéaa nykyisena “tuottavuuskertoimena”.

N&ma tiedot voidaan hyvin karkeasti laajentaa koskemaan koko 27 jasenvaltion EU:ta ja neljaa
assosioitunutta valtiota, kun oletetaan ettd (hyvéksyttavid) lentopaikkoja on 41 valtiota kohden
(701/17) ja siten mainitulla alueella yhteensa 1 271. Kun tdma luku jaetaan 3,2:lla, tarvittavien
kokoaikaisten tointen méaraksi saadaan noin 400.

Tasta syysta tassd sdadosten vaikutusten arvioinnissa kaytetddn seuraavia tietoja (eli
nykytilannetta) perustietoina, joita vasten arvioidaan tulevien mahdollisten vaihtoehtojen
vaikutuksia:

e Nykyisen lainsdadanndén mukaan saantelyyn (eli kansainvalisten vaatimusten
rinnakkaiseen siirtamiseen osaksi yksittdisten valtioiden lakia) tarvitaan
99 kokoaikaista tointa.

e Nykyisten saantéjen mukaan 3,2 lentopaikan hyvaksyntaan ja valvontaan (eli
kunkin yksittéisen lentopaikan toiminnan ja hallinnon tarkastamiseen) tarvitaan
yksi kokoaikainen toimi, mikd merkitsee 27 jasenvaltion EU:ssa ja neljassa
assosioituneessa valtiossa 400:aa kokoaikaista tointa.

2.3.4 Paatelmat ja EU:n toimien perustelut

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd yksiloidyt ja analysoidut ongelmat oikeuttavat toimimaan
EU:n tasolla, jotta seuraavat tavoitteet voidaan saavuttaa:
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e Parannetaan turvallisuutta lentoasemilla tai niiden l&hell&, sill& viime vuosikymmenen
aikana tapahtui noin 75 prosenttia kaikista ilmailuonnettomuuksista tapahtui
lentoasemilla tai niiden ldhelld, ja ne vaativat yksistddn Euroopassa 743 ihmisen
hengen.

e Parannetaan turvallisuutta my06s yleiseen kayttoon tarkoitetuilla yleisilmailun
lentopaikoilla, joilla vuotuisten kuolonuhrien on verrattavissa suurilla lentokoneilla
toteutettujen  kaupallisten lentokuljetusten  kuolonuhrien maaraan, ellei tata
suurempikin.

e Vahennetddn EU:n 27 j&senvaltiossa ja neljdssa assosioituneessa valtiossa
ilmailuonnettomuuksista ja vaaratilanteista johtuvia kustannuksia, jotka ainakin osittain
aiheutuvat lentopaikkaan liittyvistd tekijoistda (infrastruktuurista, laitteistoista,
toiminnoista) ja joiden maaréksi arvioidaan noin 1 164 miljoonaa euroa (2006)
vuodessa.

e EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa edetddn kohti
johdonmukaista ja yhtendista turvallisuuden sadntelyjarjestelméd, joka on selkeé&sti
eriytetty palvelun tarjonnasta ja riippumattomasta onnettomuustutkinnasta seka muista
séantelyn tai julkishallinnon toimien muodoista (kuten rahoituksesta).

e Séantelyjarjestelmda saa vakaamman, yhtendisemman ja yhdenmukaisemman
oikeusperustan kuin kansainvélisten organisaatioiden hyvéksymat ja julkaisemat
saannot tai standardit.

e Tuetaan yleiseurooppalaista SESAR-hanketta alusta alkaen jarjestamalla yksi ainoa
turvallisuuden  saantelyviranomainen, jonka kanssa SESAR voi olla
vuorovaikutuksessa.

e Lentopaikkojen turvallisuuden ja yhteentoimivuuden séantelyssd, johon nykyaén
tarvitaan 99 kokoaikaista tyontekijad, saavutetaan mittakaavaetuja turvallisuuden
séantelyn kustannusten yleisen jarkeistamisen yhteydessa.

2.4 Tavoitteet ja indikaattorit

2.4.1 Tavoitteet

EASA-jarjestelman suunniteltu laajentaminen auttaa késittelemddn ongelmia, jotka
lentopaikkojen osalta liittyvat nykyiseen turvallisuuden sddntelyn jarjestdmiseen ja
toimivaltaisten viranomaisten suorittaman turvallisuusvalvonnan standardoinnin puutteeseen.
Yksiloidyt tavoitteet voidaan luokitella kolmeen eri tasoon, joita komission yksikot yleensé
kayttavat vaikutusten arvioinnissa:

e Yleistavoitteet edustavat yleisia laajoja poliittisia padmaarié.

e Erityistavoitteet ovat suunnitellun lakialoitteen suoria tavoitteita, joiden avulla
kokonaistavoitteet saavutetaan. Sekad yleis- ettd erityistavoitteisiin vaikuttaa monia
sellaisia tekijoitd, jotka eivat ole suoraan komission tai lentoturvallisuusviraston
hallinnassa, ja sen vuoksi niitd on toisinaan vaikea mitata.

e Toiminnalliset tavoitteet liittyvat ehdotuksen tdsmaéllisiin tuotoksiin, ja niitd voidaan
siten arvioida tai jopa mitata asianmukaisten indikaattorien avulla.

Tavoitteet ja indikaattorit, jotka on asetettu lentoturvallisuusviraston toimivallan

laajentamiselle koskemaan lentopaikkojen turvallisuuden ja yhteentoimivuuden saédntelyd,
esitetddn seuraavassa 2.4.2-2.4.5 kohdassa.
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2.4.2. Yleistavoitteet

Euroopan komission yleiset yhteiskunnalliset tavoitteet kuvataan komission tyoohjelmassa ja
vuotuisessa toimintastrategiassa’, jotka vuorostaan perustuvat laajalti Lissabonin strategiaan.
Ne ovat seuraavia:

Eurooppa vaurastuu. Vaurauden perusta ovat tasapuoliseen Kkilpailuun perustuvat
sisdmarkkinat (tyovoiman liikkuvuuden helpottaminen mukaan luettuna) ja entista
tehokkaampi liikennejérjestelmd. Se kasittdd myds tuen SESAR-hankkeelle,
onnettomuuksista ja vaaratilanteista aiheutuvien kustannusten véhentdmisen seké
turvallisuuden  sééntelyyn liittyvien kustannusten véhentdmisen. (S&antelysta
saavutettavat mittakaavaedut ovat karkeasti ottaen suhteessa EU:n lainsdadannon
soveltamisalaan kuuluvien lentopaikkojen mééaraan.)

Vahvistetaan Euroopan sitoutumista yhteisvastuullisuuteen, mihin sisaltyy se, etta
kansalaisille tarjotaan sama suojelun taso koko 27 jasenvaltion EU:n ja neljan
assosioituneen valtion alueella, kaikki yleiseen kayttdon tarkoitettuja lentopaikkoja
kayttavat lentdjat mukaan luettuina.

Vahvistetaan kansalaisten suojelua turvallisuuden ja myds liikenneturvallisuuden
kannalta.

Heijastetaan namé tavoitteet myds EU:n rajojen ulkopuolelle ja edistetddan niita
kayttamalla koko maailmassa entista kuuluvammin EU:n 4anté tai laajentamalla EU:n
lainsdddannon soveltamista naapurivaltioihin, kuten EASA-jérjestelméssd (johon
kuuluvat EU:n 27 jasenvaltiota ja nelja assosioitunutta valtiota, mutta johon voi liittyé
uusia valtioita).

2.4.3. Erityistavoitteet

Erityistavoitteet liittyvat erityisiin lentoliikenteen tavoitteisiin, joita tuetaan my6s muilla
aloitteilla, kuten yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan luomisella. Erityistavoitteet on esitelty
yksityiskohtaisemmin vuonna 2001 julkaistussa Euroopan liikennepolitiikan valkoisessa
kirjassa ja sen vuonna 2006 julkaistussa valitarkistuksessa'®. EASA-jérjestelman laajentaminen
liittyy ldheisesti osaan ndista erityistavoitteista. Soveltuvista erityistavoitteista esitetddn
titvistelma seuraavassa:

Kohtuuhintaisten ja laadukkaiden liikenneratkaisujen saatavuus auttaa kehittdmaan
henkildiden, tavaroiden ja palvelujen vapaata liikkuvuutta sellaisten yhteisten séantéjen
perusteella, joita sovelletaan yhtendisesti kaikkiin ilmailun aloihin.

Laajaa liikkuvuutta tarjotaan myo6s yrityksille, mik& edellyttdd yhdenmukaisia ja
tasapuolisia toimintaedellytyksia sisamarkkinoilla, siten ettd mik&éan ei esta kaupallisia
yrityksia sijoittautumasta tai laajentamasta toimintaansa minne tahansa 27 jasenvaltion
EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella.

Edistetdan yhtendisia vahimmaistydnormeja, mihin sisaltyy henkildston entista parempi
ammattitaito.

Suojataan matkustajien ja kansalaisten turvallisuutta. Ensin mainitut ovat ehdotetun
aloitteen ensisijainen tavoiteryhma. Tahéan sisdltyy rullauksen ja seisonnan aikana
tapahtuvien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden kustannusten vahentaminen.

Lisatdan liikennejérjestelmén  tehokkuutta ja  kestdvyyttd, mihin  siséltyvat
mittakaavaedut ja julkisen sektorin kustannusten jarkeistdiminen (muun muassa
julkisella sektorilla tarvittavien kokoaikaisten toimien mé&ardn hallinta, teknisten

o Katso http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm
19 KOM (2006) 314 lopullinen, 22. kesakuuta 2006, “Kestévaa liikkuvuutta Eurooppaan”, julkaistu osoitteessa
http://ec.europa.eu/transport/transport_policy review/doc/2006 3167 brochure fi.pdf..
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kuvausten siirtaminen yhteison hyvaksyntéeritelmien tasolle, arviointilaitokset
pienehkoja yrityksié varten jne.).

o Sellaisten innovaatioiden (kuten satelliittinavigointi) kayttéonotto, joilla voidaan lisata
kansalaisten suojelua kaikkialla, samalla kun vahennetdan kayttéonottoon liittyvia
kustannuksia (esim. vahentamalla maalaitteistoja).

e Helpotetaan teknologian kehitystd rajoittamalla tarpeettomien, rajoittavien sitovien
sédantdjen maaraa.

e Nostetaan EU johtavaan asemaan maailmassa osallistumalla kansainvalisiin
organisaatioihin ja laajentamalla EU:n erityislainsdddédnndn soveltamisaluetta.

2.4.4 Toiminnalliset tavoitteet

On selvdd, ettd EASA-jarjestelmadn laajentamisen odotetut tavoitteet liittyvat l&heisesti
ongelmiin, joita analysoitiin edellisessa 2.3 kohdassa.  Valittujen  toimintalinjojen
tarkoituksenahan on korjata tai lieventad olemassa olevia ongelmia ja johtaa parannuksiin.
Niilla on myds voimakas yhteys vaikutuksiin, jotka kuvaavat toimen odotettuja vaikutuksia ja
joita voidaan sitten seurata ja arvioida jalkikateen (vaikkapa vastaamalla kysymykseen:
“Johtiko toimi alussa kuvattujen tavoitteiden saavuttamiseen?”).

Toiminnalliset tavoitteet liittyvat siten ehdotettuun EU:n toimeen liittyviin kdytannon toimiin.
Niiden tuotos on havainnoitavissa tai jopa mitattavissa, ja se voidaan siten suoraan liittaa
toteutettuun toimintaan. N&ma havainnoitavat/mitattavat toiminnalliset tavoitteet ovat
ensisijaisesti seuraavia:
e EUN lainsaataja tekee muutoksia lentoturvallisuusviraston
perustamisasetukseen 1592/2002.
e Lentopaikkoja ja  lentopaikkojen pit4jid  varten  julkaistaan  yhteiset
taytantoonpanosaannot sekd yhteison hyvaksyntéeritelmat.
Perustetaan toimiva organisaatio.
Lentopaikkojen turvallisuutta seurataan jatkuvasti.
Tehdéén laheista yhteisty6td SESAR-hankkeen kanssa.
Markkinoille syntyy lentopaikan pitdjida, joilla on yksi ainoa hyvaksyntd ja jotka
hoitavat useampaa kuin yhté lentopaikkaa.
e Lentopaikka-alalla otetaan kaytton standardointitarkastukset, ja ne pannaan
taytantoon.

2.4.5 Indikaattorit

Indikaattoreita voidaan yksildida kolmella eri tasolla:

e Seurausindikaattorit ilmaistaan yhteiskunnassa viime kadessé toivottuina vaikutuksina.
Niitd mitataan tavallisesti kokonaisvaltaisilla indikaattoreilla, ja niihin voivat vaikuttaa
monet muut indikaattorit tai toimintalinjat (esim. lentoturvallisuuden alalla). Joiltakin
osin voi olla vaikeaa, ellei mahdotonta, yhdistda tuloksia lentoturvallisuusviraston
toimivallan laajentamiseen lentopaikkojen alalle.

e Tulosindikaattorit ovat ehdotettujen toimintalinjojen vélittdmié tavoitteita, jotka on
saavutettava, jotta yleistavoite voidaan saavuttaa. Ne ilmaistaan
toimintalinjavaihtoehtojen mukaisten toimenpiteiden valittémina ja lyhyen aikavélin
vaikutuksina, ja niihin voivat vaikuttaa my6s muut toimintalinjat (kuten yhtendista
eurooppalaista ilmatilaa koskeva toimintalinja, jonka tavoitteena on myds
lentoturvallisuuden parantaminen).

e Tuotosindikaattorit ovat niitd tasmallisia toimia tai valittomia vaikutuksia, joita asiaa
koskevassa lentoturvallisuusviraston lausunnossa ehdotettujen  toimintalinjojen
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odotetaan tuottavan. Saavutukset ovat komission suorassa valvonnassa, ja ne voidaan

helposti tarkistaa.

Indikaattorien avulla on mahdollista seurata, saavutetaanko tavoitteet ja missd maarin. Niiden
madrittdminen etukéteen on térkedd, koska se mahdollistaa ehdotetulla toimella tuotettavien
vaikutusten arvioinnin. Erityis- ja yleistavoitteiden tasolla indikaattorit liittyvat laheisesti

ongelmiin

ja odotettuihin  vaikutuksiin,

kun taas

toiminnalliset

tavoitteet johtavat

yksinkertaisempiin ja helpommin havainnoitavissa oleviin indikaattoreihin, jotka liittyvét
toimien toteuttamiseen. Lentoturvallisuusviraston ehdottamat seurausindikaattorit liittyvat
yleistavoitteisiin, ja ne esitelldén taulukossa 14:

Yksiloidyt ongelmat

Y leistavoitteet

Seurausindikaattorit

Tarve parantaa
lentoturvallisuutta
lentopaikoilla ja niiden
l&heisyydessa

Kansalaisen suojelu: liikenne- ja
lentoturvallisuus.

Turvallisuus kaikilla yleiseen kayttoon
tarkoitetuilla lentopaikoilla

Vahennettava ainakin osittain
lentopaikkaan liittyvista
tekijoista johtuvien
ilmailuonnettomuuksien
kustannuksia.

Vauraus: vahennetdan ainakin
osittain lentopaikkaan liittyvista
tekijoista johtuvien
onnettomuuksien kustannuksia.

Rullauksen ja seisonnan aikana
tapahtuvien onnettomuuksien ja
vaaratilanteiden aiheuttamien vaurioiden
kustannukset

Tarve yhtenaistaa
turvallisuuden
sééntelyjarjestelmaa

Euroopan &anen vahvistaminen
maailmassa

Vaikutus Chicagon yleissopimuksen
liitteen 14 tarkistamiseen

Laajennetaan EASA-
jarjestelméad EU:n

27 jasenvaltion ja neljan
assosioituneen valtion
ulkopuolelle.

EASA-jarjestelméén liittyvat uudet
valtiot

Tarve perustaa
séantelyjarjestelma vakaaseen
oikeusperustaan

Vauraus: kehitetédén
sisdmarkkinoita ja edistetdan
tydévoiman liikkuvuutta.

Monia lentopaikkoja hoitavia
toiminnanharjoittajia

Yhteisten patevyysjarjestelmien
perustaminen lentoturvallisuuteen
liittyvié tehtavia hoitavaa lentopaikkojen
henkiltsto4 varten

Yhteisvastuu: kansalaisille
tarjotaan sama suojelun taso
koko 27 jasenvaltion EU:n
alueella.

Yhteisten sdéntdjen vakioitu
soveltaminen 27 jasenvaltion EU:ssa
ja neljdssa assosioituneessa valtiossa
mahdollisimman suureen
kohtuulliseen maaraan lentopaikkoja

Tarve tukea SESAR-hanketta
alusta alkaen turvallisuuden
séantelyn kannalta

Vauraus: Tuetaan SESAR-
hanketta tarjoamalla sille selkeé
turvallisuuden séantelyn
yhteystaho.

SESAR-hankkeen ja EASAN vilille
perustettu virallinen yhteys, kuitenkin
siten, ettd niiden tehtavét pidetéan
erillaan toisistaan

Tarve jarkeistaa
lentopaikkojen turvallisuuden
séantelyyn liittyva ty6

Vauraus: vahennet&én
lentopaikkojen turvallisuuden
saantelyyn liittyvia
kustannuksia.

Lentopaikkojen turvallisuuden sééntelya
varten toteutettu EASA-menettely, joka
edellyttdd paljon véhemman kuin 90
kokoaikaista tointa. Saantelytarve
kansallisella tasolla véhennetty
pienimpaan mahdolliseen.

Taulukko 14. Yksiloidyt ongelmat, yleistavoitteet ja seurausindikaattorit.
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Myaos erityistavoitteet voivat liittyd 2.3 kohdassa analysoituihin ongelmiin. Nama ja niiden
saavuttamisen seurannassa kaytettavat indikaattorit esitelladn taulukossa 15:

YKksiloidyt ongelmat

Erityistavoitteet

Tulosindikaattorit

Tarve parantaa
lentoturvallisuutta
lentopaikoilla ja niiden
laheisyydessa

Yhteisten sdéntdjen vakioitu
soveltaminen

Standardointitarkastukset ulotetaan
lentopaikka-alalle.

Laadukkaat liikenneratkaisut

Kaikki merkittavien lentopaikkojen
pitdjat toteuttavat
johtamisjarjestelmia.

Suojellaan matkustajien, lentéjien ja
kansalaisten turvallisuutta.

Lentopaikan turvallisuusindikaattorit

Lentopaikkaan liittyvista
tekijoista johtuvien
onnettomuuksien ja
vaaratilanteiden
kustannukset

Vahennetain rullauksen ja seisonnan
aikana tapahtuvien onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden aiheuttamia
kustannuksia.

Rullauksen ja seisonnan aikana
tapahtuvien onnettomuuksien ja
vaaratilanteiden aiheuttamien
vaurioiden kustannukset

Tarve yhtendistaa
turvallisuuden
sééntelyjarjestelmaa

Kaikki ilmailun alat kuuluvat EU:n
lainsaadannon soveltamisalaan.

Perusasetuksen soveltamisalan
laajentaminen lentopaikkoihin

EU:n yhteiset sadnnét lentopaikkojen
turvallisuutta ja yhteentoimivuutta
varten

Taytantdonpanosaéntdjen
hyvaksyminen lentopaikkoja ja
lentopaikkojen pitdjié varten

Maailmanlaajuinen yhteentoimivuus

Vaikutus Chicagon yleissopimuksen
liitteen 14 kehittdmiseen

Osallistuminen kansainvalisiin
organisaatioihin

Jatkuva osallistuminen GASR:n
toimintaan

Laajennetaan EU:n
erityislainsaadannon
soveltamisaluetta.

EASA-jérjestelmaan liittyvat uudet
valtiot

Lentopaikan laitteistojen suunnittelu
ja tuotanto standardoidaan entisté
paremmin.

Lentopaikan laitteistoja ja niihin
liittyvid suunnittelu- ja
tuotantotoimintoja koskevien
sdantojen kayttéonotto

Tarve perustaa
saantelyjarjestelma
vakaaseen
oikeusperustaan

Liikkuvuutta myos yrityksille

Yhden ainoan hyvéksynnan
kayttoonotto ja kayttdminen
lentopaikan pitdjad kohti

Henkiléston entistd parempaa
ammattitaitoa koskevat EU:n
standardit

Yhteisten patevyysjarjestelmien
perustaminen lentoturvallisuuteen
liittyvié tehtdvid hoitavia
lentopaikkojen henkilGst6a varten

Tarve tukea SESAR-
hanketta alusta alkaen
turvallisuuden s&antelyn
kannalta

Otetaan kayttdon uudet
toimintamuodot ja tekniset
innovaatiot (kuten
satelliittinavigointi).

Muodollisen yhteyden luominen
séantelyviranomaiseen

Satelliittinavigoinnin
hyvéksyntajarjestelméan
selkeyttdminen

Tarve jarkeistaa
lentopaikkojen
turvallisuuden sééantelyyn
liittyva ty6

Mittakaavaedut ja alaan liittyvien
julkisen sektorin kustannusten
jarkeistdminen

Lentopaikkojen sééntelyyn,
standardointiin ja
turvallisuusanalyysiin tarvitaan
lentoturvallisuusvirastossa paljon
vahemman kuin 90 kokoaikaista
tointa.

Toimivaltaisten viranomaisten
kaytettivissd oleva henkildsto
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Tekniset kuvaukset siséllytetdén Teknisten kuvausten siséllyttdminen
hyvéksyntéeritelmiin ja helpotetaan hyvéksyntaeritelmiin

teknologian kehitysté rajoittamalla
tarpeettomien, rajoittavien sitovien
saantdjen maaraa.

Valtuutetaan arviointilaitokset Perusasetuksen muutos
hyvéksymadan pienehkot lentopaikat arviointilaitosten valtuuttamiseksi
tai yritykset.

Taulukko 15. Yksiloidyt ongelmat, erityistavoitteet ja tulosindikaattorit.

Lopuksi toiminnalliset tavoitteet voidaan liittdd useisiin yksityiskohtaisiin havainnoitaviin tai
mitattaviin tuotosindikaattoreihin, jotka esitetdan taulukossa 16:

Toiminnalliset
tavoitteet

Tuotosindikaattorit

Perusasetuksen
soveltamisalan
laajentaminen
lentopaikkoihin

Komissiolle annettu lentoturvallisuusviraston lausunto
Komission antama saaddsehdotus

Ensimmainen kasittely Euroopan parlamentissa
Neuvoston kanta

Toinen késittely Euroopan parlamentissa

Tarkistusten hyvaksyminen

Lentopaikkoja ja
lentopaikkojen pitéji&
varten julkaistaan
yhteiset
taytantoonpanosaannot
seka hyvaksyttavat
keinot maaraysten
noudattamiseksi.

Ensimmainen lentopaikkoja varten annettavia
taytantbonpanosaantojd koskeva NPA julkaistaan.
Ensimmadinen lentopaikkojen pitdjia varten annettavia
tdytantbonpanosaantoja koskeva NPA julkaistaan.
Ensimmainen lentopaikkoja varten annettavia
taytantbonpanosaantoja koskeva CRD julkaistaan.
Ensimmadinen lentopaikkojen pitdjia varten annettavia
tdytantbonpanosaantoja koskeva CRD julkaistaan.
Ensimmainen lentopaikkoja varten annettavia
taytantbonpanosaantoja koskeva lausunto annetaan.
Ensimmadinen lentopaikkojen pitdjid varten annettavia
taytantbonpanosaantoja koskeva lausunto annetaan.
Ensimmaiset lentopaikkoja koskevat yhteison
hyvaksyntéeritelmét julkaistaan.

Perustetaan toimiva
organisaatio.

lImaliikenteen  hallintaa ja lentopaikkoja  koskevaan
séantelytoimintaan  palkataan  henkildstéa — siten, ettd
saavutetaan viisi yksikkoa vuoteen 2008 mennessa.
Lentopaikkojen poikkeuksellisten tilanteiden
turvallisuusanalyysia varten palkataan henkilGstoé.
Lentopaikka-alan standardointitarkastuksia varten palkataan
henkildstoéd vuoteen 2009 mennessa.

Nimitetddn ulkoiset tarkastajat, jotka voivat osallistua
lentopaikka-alan standardointitarkastuksiin.
Lentopaikkayhteisd otetaan mukaan turvallisuusvaatimusten
neuvoa-antavaan komiteaan (SSCC).

Taytantoonpanosaantoja laatimaan perustetaan tyoryhma,
johon osallistuu ulkoisia asiantuntijoita.

Ensimmainen arviointilaitos akkreditoidaan.

Lentopaikkojen

Lentopaikkojen turvallisuusanalyysi sisallytetddn vuotuiseen
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turvallisuutta seurataan | turvallisuustarkasteluun vuodesta 2008.

jatkuvasti.

Suhde SESAR- SESAR-hankkeen turvallisuustuotoksia arvioidaan.

hankkeeseen

Yksi ainoa hyvéksynta | Markkinoille syntyy lentopaikan pitéjia, joilla on yksi ainoa

lentopaikan pitdjélle hyvaksyntd ja jotka hoitavat useampaa kuin yhta
lentopaikkaa.

Lentopaikka-alalla Lentopaikka-alalla otetaan kdytt6on standardointimenettelyt.

otetaan kayttoon Suunnitellaan ensimmadinen standardointitarkastusten sarja,

standardointitarkastukset | joka kasittdd myos lentopaikka-alan.

ja ne pannaan Suoritetaan ensimmadinen lentopaikka-alan kattava tarkastus.

taytantoon.

Taulukko 16. Yksil6idyt ongelmat, toiminnalliset tavoitteet ja tuotosindikaattorit.

2.5 Kaytettdvissa olevat vaihtoehdot

2.5.1 Alustavassa vaikutusten arvioinnissa kaytetyt vaihtoehdot

Edelld 1.3.3 kohdassa mainitussa alustavassa vaikutusten arvioinnissa, jonka toteutti
konsulttiyritys ECORYS komission yksikdiden toimeksiannosta vuonna 2005, otettiin
huomioon viisi yleista vaihtoehtoa:

A) “Ei tehdd mit&dan” (eli lentoturvallisuusviraston tehtdvien ensimmadisen laajennuksen
jalkeen odotettavissa olevaa tilannetta ei muuteta: virasto vastaa lentokelpoisuudesta,
lentomiehist0jen lupakirjoista ja lentotoiminnasta, kansallisella tasolla nimetyt
toimivaltaiset viranomaiset vastaavat lennonvarmistuspalveluista, myos
yleiseurooppalaisista palveluntarjoajista, ja lentopaikoista).

B) EASA-jarjestelma laajennetaan asteittain koskemaan ilmaliikenteen hallinnan,
lennonvarmistuspalvelujen ja lentopaikkojen alan sdantelya, hyvaksyntaa ja
standardointitarkastuksia.

C) Laajennetaan yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan menettelyd Eurocontrolille
annettavalla lentopaikkojen turvallisuuden sééntelyd koskevalla valtuutuksella, ja
annetaan Eurocontrolille tehtdvia myos hyvéksyntien ja standardointitarkastusten alalla.

D) Perustetaan kokonaan uusi eurooppalainen virasto, jonka tehtdvand on tukea
komissiota ilmaliikenteen hallinnan, lennonvarmistuspalvelujen ja lentopaikkojen
turvallisuuden séantelyn alalla.

E) Annetaan (vaihtoehdon B mukaisesti) “laajennetulle” lentoturvallisuusvirastolle
tehtdvaksi suorittaa myos erityisia ilmaliikenteen hallinnan toiminnallisia tehtavia
(kuten ilmaliikenteen saéntelyjarjestelma).

Tutkimuksessa todettiin parhaaksi vaihtoehto B. P&atelma perustui konsulttiyrityksen
analyysiin odotetuista vaikutuksista, mita tukivat myos kuultujen alan toimijoiden arviot.

2.5.2 Tassa saadosten vaikutusten arvioinnissa huomioon otetut vaihtoehdot

Edelld kuvattuja vaihtoehtoja A, C, D ja E ei siis tarvitse arvioida uudelleen téssa saddosten
vaikutusten arvioinnissa. Toisaalta, jotta vaihtoehto B voidaan todella panna taytantoon, on
arvioitava muita tarkeita kysymyksia.
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NPA 06/2006 sisalsikin yhdeksan tatd koskevaa kysymystd, joissa myds oletettiin, ettd
lopullisena tavoitteena on panna tdytantoon 2.5.1 kohdassa esitellyistd vaihtoehdoista
komission™" jo perustellusti valitsema vaihtoehto B.

Mainituista yhdeksasta kysymyksestd kysymys 2 sisélsi itse asiassa kaksi erillistd kysymysta:
ehdotettujen keskeisten vaatimusten yleinen riittdvyys seka pelastus- ja palontorjuntapalveluja
koskevien vaatimusten vaihtoehdot. CRD:ssd néitd kahta eri kysymysta analysoitiin jo
erikseen. NPA:han siséltyvien kysymysten kokonaismadrand on siten pidettdvd kymmenen.
Noista kymmenestd kysymyksestd neljdd ei lentoturvallisuusviraston nékemyksen mukaan
tarvitse tarkemmin analysoida vaikutusten arviointia varten.

Ne luetellaan taulukossa 17, samoin kuin syyt, joista tarkempaa vaikutusten analyysia ei pidetty
tarpeellisena:

1 KOM (2005) 578 lopullinen, 15. marraskuuta 2005.

Saadosten vaikutusten arviointi Sivu 53/115



NPA 06/2006:ssa olevat kysymykset

Syy, jonka takia
vaihtoehtoja ei oteta

kannan seuraaviin:

a) Tarvitaanko  pienten  lentopaikkojen  fyysisia
ominaisuuksia ja infrastruktuuria koskevien keskeisten
vaatimusten mukaisuuden tarkistamista varten
hyvaksyntamenettely?

a) Tarvitaanko pienten lentopaikkojen toimintaa ja
johtamista koskevien keskeisten vaatimusten mukaisuuden
tarkistamista varten hyvéksyntamenettely?

¢) Kuinka tarkedd tdssa yhteydessa on keskeisissa
vaatimuksissa ehdotettu suurten ja pienten lentopaikkojen
erottelu?

Nro Teksti .
huomioon
1 Lentoturvallisuusvirasto haluaa tietdd, ovatko alan toimijat | Komissio on jo arvioinut
yhtad mieltd siitd, ettd erityisten korkeatasoisten keskeisten | timan ECORYSin
vaatimusten vahvistaminen yhteison tasolla on paras keino | vlityksella (eli vaihto-
asettaa lentopaikkojen  turvallisuuden saantelylle | ahdon B vertailu vaihto-
turvallisuustavoitteet. ehtoon A (ei tehda
mitadn). Lisdarviointi ei
ole tarpeen.
2 Lentoturvallisuusvirasto haluaa tietdd, vastaavatko oheiset | Keskeisten vaatimusten
keskei | keskeiset vaatimukset todella edelld kehiteltyjé perusteita ja | |aatua koskeva arvio. Ei
sista | muodostavatko ne hyvan perustan lentopaikkojen | merkittava nimettyjen
vaati- | turvallisuuden ja  yhteentoimivuuden saantelylle vaihtoehtojen kannalta.
muk- suunniteltua soveltamisalaa ajatellen.
sista
5 Lentoturvallisuusvirasto haluaa tietdd alan toimijoiden | Erittdin suuri enemmisto
kannan seuraaviin: alan toimijoista hylkasi
a) Tarvitaanko yksityiskohtaisia téytintoonpanosaantsja | t&méan mahdollisuuden.
helpottamaan pienten lentopaikkojen  fyysisia | Ainoa mahdollinen
ominaisuuksia ja infrastruktuuria koskevien keskeisten | vaihtoehto: oikeasuhteiset
vaatimusten mukaisuuden osoittamista? keskeiset vaatimukset
b) Tarvitaanko yksityiskohtaisia taytantéonpanosaantéja | lentopaikoille (seka
helpottamaan  pienten lentopaikkojen  toimintaa  ja | syurille ett4 pienille). Ei
johtamista koskevien keskeisten vaatimusten mukaisuuden | t4rvetta analysoida
osoittamista? ) .| vaihtoehtoja.
¢) Kuinka tarkedd tdssa yhteydessa on keskeisissa Tulevaisuudessa
vaatimuksissa ehdotettu suurten ja pienten lentopaikkojen u .
erottelu? mahdolllse_§t|
ehdotettaviin
taytantdonpanosaantoihin
liitetddn asianmukainen
s&adosten vaikutusten
arviointi.
6 Lentoturvallisuusvirasto haluaa tietdd alan toimijoiden | Erittdin suuri enemmisto

alan toimijoista hylkési
tdmén mahdollisuuden.
Hyvaksyntad vaaditaan
kaikilta lentopaikoilta.
Pienid lentopaikkoja
varten ei ole tarpeen
analysoida vaihtoehtoja.

Taulukko 17. NPA 06/2006:sa olevat kysymykset, joiden vaikutusta ei ole tarpeen
analysoida yksityiskohtaisesti.
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Jéljelld olevien kuuden kysymyksen osalta voidaan sitd vastoin harkita vaihtoehtoisia
ratkaisuja. Téllaisia vaihtoehtoja luetellaan taulukossa 18, ja niiden vaikutusta analysoidaan
siten yksityiskohtaisemmin 2.6-2.10 kohdassa.

NPA 06/2006:ssa olevat Aihe Vaihtoehdot Analy-
kysymykset soitu
Nro Kysymys Tun- Kuvaus tam?”
niste arvioin-
nin koh-
dassa
2 Pelastus- ja pa- | Pelastus- | 2A Pelastus- ja palontorjuntahenkilost6a 2.10
pelastus- | lontorjuntapal- | ja palon- sédénneltava yleisesti, ei erikseen
japalon- | velujakoskevat | torjunta- ilmailualalla.
torjunta- | vaatimukset henkilos- | 2B Erityinen ilmailualan patevyysjarjestelma ja
palveluis- | (my6s henki- t6 terveydentilaa koskevat vaatimukset
ta 10ston pate- pelastus- ja palontorjuntahenkilstolle
vyys) 2C Pelastus- ja palontorjuntahenkildstoa
séanneltava myos yhteisilla
ilmailuséannailla, joita hallinnoivat
toimivaltaiset viranomaiset erityisesti
terveydentilan osalta.
3 Muut kuin Yhteisten | 3A Vain EU:n yhteisten séantdjen alaiset 2.6
yleiseen saantojen lentoasemat
kayttoon sovelta- | 3B Kaikki yleiseen kayttoon tarkoitetut
tarkoitetut misala lentopaikat EU:n yhteisten saéntojen
lentopaikat alaisiksi
yhteisten 3C Kaikki lentopaikat EU:n yhteisten
saantojen saantojen alaisiksi (my6s muut kuin
alaisiksi yleiseen kayttoon tarkoitetut tai yksityiset)
4+9 Lentopaikan Lento- | 4A Lentopaikan laitteistoja ei sdadnnelld EU:n 2.7
laitteistojen paikan tasolla.
saantely laitteistot | 4B Muita kuin standardoituja laitteistoja
koskevat EU:n yhteiset sdénndt (eli ETSO),
jotka toteutetaan valmistajan antamalla
vaatimustenmukaisuusvakuutuksella ja
lentopaikan pitdjan antamalla
tarkistusilmoituksella
4C Kuten 4B, mutta tarkistusilmoitusta ei
vaadita, koska siséltyy lentopaikan
hyvéksyntdmenettelyyn
7 Yksi ainoa Hyvék- | 7A Hyvéksyntdmenettely vaaditaan kullakin 2.8
lentopaikan synta- lentopaikalla (k&sittad infrastruktuurin ja
pitajan menet- hallinnon).
hyvaksynté tely 7B Erillinen infrastruktuuria ja laitteistoa
koskeva hyvaksynta kullakin lentopaikalla
sekd organisaatiota koskeva hyvéksynta
yhtidtasolla kaikilta yhtidilta, jotka pitavat
useampaa kuin yhté lentopaikkaa
7C Kuten 7B, mutta ainoastaan jos
toiminnanharjoittaja pyytaa yhta ainoaa
hyvéaksyntéa.
8 Arviointilaitos- 8A Akkreditoiduilla arviointilaitoksilla on 2.9
ten asema toimivaltaisten viranomaisten liséksi oikeus
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hyvéksya ja valvoa tiettyjd toiminnoiltaan
melko yksinkertaisia lentopaikkoja. Hakijat
paattavat, milta yksikolta ne hakevat
hyvéksyntéa.

8B Akkreditoiduilla arviointilaitoksilla on
toimivaltaisten viranomaisten liséksi oikeus
hyvéksya ja valvoa kaikkia lentopaikkoja.
Hakijat paattavat, milta yksikolta ne
hakevat hyvéaksyntaa.

8C Vain akkreditoiduilla arviointilaitoksilla on
oikeus hyvaksya ja valvoa tiettyja
toiminnoiltaan melko yksinkertaisia
lentopaikkoja.

9 Lentopaikan Lento-
laitteistoja paikan | Katso edellarivi4 +9.
koskeva laitteistot

vaatimusten-
mukaisuuden
tarkistus

Taulukko 18. NPA 06/2006:ssa olevat vaihtoehdoille avoimet kysymykset.

2.6 EU:n yhteisten saantdjen soveltamisalan vaikutusten analyysi

2.6.1 Vaihtoehdot

Edella 2.5.2 kohdassa on nimetty seuraavat lentopaikkoja koskevien EU:n yhteisten
turvallisuussééantdjen soveltamisalan vaihtoehdot:

e 3A: Vain lentoasemat (eli kaupallista lentoliikennetté palvelevat lentopaikat) ovat EU:n
yhteisten sdéntdjen alaisia.

o 3B: Kaikki yleiseen kayttoon tarkoitetut lentopaikat ovat EU:n yhteisten saantdjen
alaisia.

e 3C: Kaikki lentopaikat (myds muut kuin yleiseen kdyttoon tarkoitetut tai yksityiset)
ovat EU:n yhteisten sadntojen alaisia.

2.6.2 Kohderyhma ja asianomaisten yksikkdjen maara

2.6.2.1 Lentopaikat

Chicagon yleissopimuksen liitteen 14 nykyisessa painoksessa (amendment No 9 of 15/06/06)
“lentopaikka” maéritellaan seuraavasti:

“A defined area on land or water (including any buildings,

installations and equipment) intended to be used either wholly or in

part for the arrival departure and surface movement of aircraft”

(maaratty maa- tai vesialue (rakennukset, rakennelmat ja laitteistot

mukaan luettuina), joka on kokonaan tai osittain aiottu ilma-alusten

saapumista, lahtemista ja maassa tai vedessa liikkkumista varten)
ICAON lentopaikan maaritelmda voidaan pitad liian laajana riippuen sanan “intended”
tulkinnasta. Jos “intended” (aiottu) tarkoittaa “ensisijaisesti tiettyyn kayttoon varattu”,
madritelmd kattaa vain yleisesti tunnetut lentopaikat. Mutta jos “intended” tarkoittaa “laillisesti
sallittu”, myds lukuisia muita vesi- tai maa-alueita voitaisiin pitd4 “lentopaikkoina” (kuten jarvia
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Suomessa, sellaisia lumikenttia Alpeilla, joilla hiihtdjien poistuminen helikopterista on sallittua,
vuorilla sijaitsevat ruohokentét, joilta voi lahettda liikkeelle liitovarjolentdjia, jne.).

Tasta syysta edella mainittua maaritelmad on muutettu EU:n lainsaadannéssa’? ottamalla
kayttoon kasitetty “erityisesti jarjestetty”, joka rajoittaa lentopaikkojen maaritelméaén siséltyvien
paikkojen maaraa.

Tallaisten “erityisesti jarjestettyjen” laskeutumispaikkojen lukumaérdan sisaltyy nykyisin
esimerkiksi Sloveniassa (“pienessd” jasenvaltiossa) noin 60 lentopaikkaa, yksinomaan
virkistysilmailuun kdytetyt lyhyet nurmikiitotiet mukaan luettuina. Italiassa (“iso” jasenvaltio)
kokonaisméaéara on noin 400. Keskimaéarin arvioidaan, etta valtiota kohti on noin 200 “erityisesti
jarjestettyd” lentopaikkaa (pienimmat ja yksinkertaisimmat kiitotiet mukaan luettuina), mika
merkitsee noin 6000 lentopaikkaa EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassd assosioituneessa
valtiossa. Vaihtoehtoisesti voidaan huomata, ettd Ranskassa, Saksassa ja Ruotsissa lahes kaikki
lentopaikat on julkaistu virallisessa ilmailukasikirjassa: Ranskassa 441, Saksassa 394 ja
Ruotsissa 154 lentopaikkaa. Italiassa lentopaikoista vain noin 100 on mukana
ilmailukasikirjassa, mutta niiden lisdksi on olemassa noin 300 muuta “lentoalustaa”
(aviosuperficie). Puolassa, joka edustaa itdeurooppalaista isoa valtiota, ilmailuké&sikirjassa on
mukana 77 lentopaikkaa. Yhteensa noissa viidessa valtiossa voidaan siten laskea olevan noin
1 466 lentopaikkaa. Liikenteen padosaston tilastollisen taskukirjan 2006 mukaan naiden
viiden valtion vdestd on yhteensa 249 439 miljoonaa ihmistd, siten miljoonaa ihmista kohden
on olemassa noin 5,88 lentopaikkaa. Saman taskukirjan mukaan EU:n 27 jasenvaltion ja neljan
assosioituneen valtion kokonaisvaestomaara voidaan arvioida 503 500 miljoonaksi ihmiseksi
vuonna 2006. Soveltamalla samaa suhdelukua, 5,88/miljoona, voidaan siten tamén
vaihtoehtoisen keinon avulla arvioida lentopaikkojen kokonaismaaraksi noin 3 000. Asiasta ei
ole julkaistu mitd&n koottuja virallisia tietoja. Tassa vaikutusten arvioinnissa
lentopaikkojen kokonaismaaran oletetaan olevan 4 500 lentopaikkaa (eli 6 000:n ja
3 000:n keskiarvo).

Toisena 4aripadna voidaan mainita Eurocontrolin®* tilasto, jonka mukaan EU:n
27 jasenvaltiossa ja neljassé assosioituneessa valtiossa 42 lentoasemalla Kirjattiin vuonna 2006
litkennemadréksi yli 50 000. Tallaiset lentoasemat luetellaan taulukossa 19:

Nro Lentoasema Liikennemaara 2006
1 Pariisi / Charles de Gaulle 270 753
2 Frankfurt 244 467
3 Lontoo/Heathrow 238 361
4 Madrid/Barajas 217 635
5 Amsterdam 217 561
6 Miinchen 203 785
7 Barcelona 163 857
8 Rooma/Fiumicino 157 906
9 Lontoo/Gatwick 131914
10 Kddpenhamina/Kastrup 129 137
11 Wien 128 773

12 paasystda maahuolinnan markkinoille yhteisén lentoasemilla 15 paivana lokakuuta 1996 annetun neuvoston
direktiivin 96/67/EY 2 artikla (EYVL L 272, 25.10.1996, s. 36-45).

13 http://ec.europa.eu/dgs/energy _transport/figures/pocketbook/2006

 EUROCONTROL eCODA Annual Digest 2006.
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12 Milano/Malpensa 125712
13 Zirich 124 189
14 Bryssel 123 736
15 Pariisi/Orly 116 833
16 Tukholma/Arlanda 113 364
17 Manchester 112 645
18 Oslo/Gardermoen 108 034
19 Dusseldorf 107 090
20 Lontoo/Stansted 102 509
21 Dublin 95 554
22 Palma de Mallorca 94 995
23 Ateena 92 520
24 Helsinki-Vantaa 86 160
25 Praha/Ruzyne 80 164
26 Geneve 79 235
27 Hampuri 78 679
28 KéIn/Bonn 75197
29 Stuttgart 75 106
30 Varsova/Okecie 72 259
31 Berliini/Tegel 68 714
32 Lissabon 68 211
33 Nizza 68 198
34 Milano/Linate 64 891
35 Lyon/Sartolas 64 334
36 Edinburgh 62 448
37 Budapest/Ferihegy 62 360
38 Malaga 62 089
39 Birmingham 57 665
40 Las Palmas 57 001
41 Lontoo/Luton 55 038
42 Glasgow 52 332

Taulukko 19. Lentoasemat, joiden liikennemaara ylittéa 50 000 vuonna 2006.

Koska liikenteen odotetaan kasvavan l&hes tasaisesti tulevina vuosina, tallaisia suuria
lentoasemia, joiden liikennemaarat ylittavat 50 000 vuodessa, voidaan arvioida olevan
viitisenkymmentd. Mutta kaikki sdannolliselle kaupalliselle lentoliikenteelle avoimet
lentopaikat (jotka ovat “seitsemdnnen vapauden” takia Euroopassa aina kansainvalisid)
kuuluvat ICAONn mééardysten mukaan hyvaksyntdmenettelyn piiriin. Téhan siséaltyvat myos
erdat lentoasemat (edellisen taulukon ulkopuolelta), jotka palvelevat joidenkin EU:n
jasenvaltioiden padkaupunkeja, kuten Baltiassa tai Bulgariassa tai Romaniassa.

Lisaksi turvallisuuden kannalta yhden nykyaikaisen suuren matkustajailma-aluksen yksi ainoa
onnettomuus voi aiheuttaa noin sata uhria, joten tallaisia surullisia tapahtumia olisi pyrittava
estdmaan yhteisilla sd&annoilla ja saantelyjarjestelméalla riippumatta kaupallisen liikenteen lajista
ja maarasté (eli olipa kyseessa tilaus- tai reittilento).

Kansainvalisen lentoasemien jarjeston (Airports Council International, ACI) eurooppalaiseen
haaraan kuuluvien lentopaikkojen mééara oli EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa
valtiossa jarjeston tietokannan mukaan 2. elokuuta 2006 noin 350.

ICAON Eurooppaa koskevan lentonavigointisuunnitelman (ICAO EUR Air Navigation Plan)
elokuussa 2006 péivatyn ty6luonnoksen mukaan 408 lentopaikalla on ICAOn tunnus.
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Padsystd maahuolinnan markkinoille yhteison lentoasemilla 15 péaivana lokakuuta 1996
annetun neuvoston direktiivin 96/67/EY 4 artiklan 1 kohdan soveltamiseksi komission on joka
vuosi julkaistava Euroopan unionin virallisessa lehdessa luettelo kaupalliselle lentoliikenteelle
avoimista lentoasemista. Viimeisin luettelo koskee EU:n 27 jasenvaltiota, ja se julkaistiin
17. marraskuuta 2006 EU:n virallisessa lehdessa C 279 sivulla 13. Siitd lahteestd on johdettu
taulukon 20 tiedot:

Joiden vuotuinen 1-2 miljoonaa Avoinna
liikenne: matkustajaa; tai kaupalliselle Yhteensa
Lentoasemat > 2 miljoonaa 25 000- lentoliikenteelle
matkustajaa; tai 50 000 tonnia
> 50 000 tonnia rahtia
rahtia
EU 27 (tiedot EU:n
virallisesta lehdestd) 95 49 464 608
Islantia,
Liechtensteinia, Norjaa S 11 76 92
ja Sveitsia koskevat
arviot
Y hteensa 100 60 540 700

Taulukko 20. Kaupalliselle lentoliikenteelle avointen lentoasemien maara.

Tassa sdaadosten vaikutusten arvioinnissa suurten lentokoneiden kayttamien kaupalliselle
lentoliikenteelle avointen lentoasemien maaraksi arvioidaan 700.

Liséksi on tarpeen arvioida “yleiseen kéyttoéon tarkoitettujen™ lentopaikkojen méara. Talléin
tarkoitetaan myaos yleisilmailun, lentotaksien tai lentotyon kéytdssa olevia lentopaikkoja, joilla
ei ole suurten lentokoneiden kaupallista lentoliikennettd. llmausta “tarkoitettu yleiseen
kayttoon” kaytetddn laajasti, mutta ICAO ei ole médritellyt sitd. Eurocontrolin AlS-
tietokannassa oli kuitenkin 2. elokuuta 2007 2 145 lentopaikkaa, kuten taulukossa 21 oleva
luettelo osoittaa:

Valtio LENTOPAIKAT
Julkiset | Yksityiset | Sotilaskaytossd | Seka siviili- | Lentokerhot | Yhteensa
etta
sotilaskaytossa

Itdvalta 32 21 3 0 0 56
Belgia 7 13 17 1 0 38
Bulgaria 5 0 0 0 0 5
Kypros 3 0 1 0 0 4
TSekki 67 13 0 2 5 87
Tanska 29 12 1 3 0 45
Viro 9 2 0 0 0 11
Suomi 38 44 3 0 0 85
Ranska 345 51 29 3 13 441
Saksa 212 176 0 4 2 394
Kreikka 38 1 17 2 0 58
Unkari 9 0 0 0 0 9
Islanti 60 3 0 0 0 63
Irlanti 18 9 0 0 0 27
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Italia 49 29 12 9 0 99
Latvia 3 1 0 0 0 4
Liettua 7 0 0 1 19 27
Luxemburg 1 1 0 0 0 2
Malta 1 0 0 0 0 1
Alankomaat 15 0 9 1 0 25
Norja 45 1 7 4 0 57
Puola 8 14 23 0 32 77
Portugali 28 2 7 0 0 37
Romania 18 0 0 0 0 18
Slovakia 8 0 1 0 7 16
Slovenia 12 1 0 0 0 13
Espanja 87 3 3 9 0 102
Ruotsi 29 83 41 1 0 154
Sveitsi 11 30 0 1 0 42
Yhdistynyt 72 71 5 0 0 148
kuningaskunta

Yhteensd 1266 581 179 41 78 2145

Taulukko 21. Eurocontrolin AlS-tietokannassa olevat lentopaikat.

Edella olevassa taulukossa annetut luvut eivat kaikilta osin vastaa GASR:n jasenten kautta
kerattyja, epavirallisesti pyydettyja tietoja, jotka on esitelty 2.3.3.3 alakohdassa. Erityisesti kdy
ilmi, ettd Ranskassa on tarkoitus hyvaksya vain 70 lentoasemaa ilmailukésikirjassa olevista
441 lentopaikasta, kun taas TSekissa on ilmeisesti tarkoitus hyvaksya yhdeksan lentoasemaa niista
87:sta, jotka ovat Eurocontrolin tiedossa. Slovenia sitd vastoin ilmoitti aikovansa hyvéksyéa
67 lentopaikkaa, joista vain 13 on AlS-tietokannassa. Lisdksi edelld annetut tiedot eivat ehka
ole taydellisia (esim. Bulgarialla on AlS-tietokannassa viisi lentopaikkaa, kun taas vastaavan
kokoisella Itdvallalla on 56) eivétka perustu samoihin mééaritelmiin. Tiedetd&dnh&n esimerkiksi,
ettd Italiassa on ilmailukasikirjassa olevien 99 lentopaikan liséksi satoja “lentoalustoja”
(Aviosuperficie), jotka on maaritelty heidan hallintojarjestelmassaan™.

Edella annettujen lukujen perusteella on kuitenkin mahdollista arvioida yleiseen kéyttéon
tarkoitettujen'® lentopaikkojen maaraa kayttamalla lentoturvallisuusviraston ehdottamaa
madritelmad. Jos komissio tai lainséétaja muuttaa tata méaritelmad, vaikutuspiiriin kuuluvien
lentopaikkojen mééara voi tietysti muuttua.

Tassa saadosten vaikutusten arvioinnissa tehdéén siten seuraavat oletukset:

o Kaikki talld hetkelld ilmailukasikirjoihin sisdltyvat 1 266 julkista siviililentopaikkaa
sisdllytetaan “yleiseen kéyttoon tarkoitetun lentopaikan™ yhteiseen méaaritelmaan.

o Kaikki jo ilmailukasikirjoissa julkaistut 581 yksityista lentopaikkaa tulevat paattdmaan,
ettd ne siséllytetddn “yleiseen kéyttéon tarkoitettujen” lentopaikkojen méaéraan,
houkutellakseen lis&a liikennettd, kun sen sijaan sellaiset yksityiset lentopaikat, joita ei
ole julkaistu ilmailukasikirjoissa, saattavat haluta olla yleisen kayton ulkopuolella.

%5 Tiedot perustuvat Italian ilmailuviranomaisen (ENAC) verkkosivustossa 2. elokuuta 2007 julkaistuihin tietoihin:
http://www.enac-italia.it/avioeli/avio_00.asp.

16 “yleiseen kayttoon tarkoitetulla” tarkoitetaan sita, ettd kuka tahansa julkisen ilmaliikenteen lennolla olevan ilma-
aluksen paallikko voi suunnitella lentopaikan alueen ja palvelujen kéaytt6d, joko koska aukioloajat ja kaytettavissa
olevat palvelut on julkistettu tai koska yleisesti saatavilla olevien lentoasematietojen lisaksi on julkistettu
yhteyspiste, josta voi saada ennakkoluvan edellyttden, ettd ilma-alus ja paallikdn pétevyys ovat lentotoiminnan
turvallisuuden varmistamiseksi asetettujen syrjimattémien ehtojen mukaisia.
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e EU:n lainsdadannon soveltamisalaan eivat kuulu 179 sotilaslentopaikkaa, mutta seka
siviili- ettd sotilaskaytdssa olevat 41 lentopaikkaa kuuluvat sen piiriin.

o Kaikki 78 lentokerhojen hoitamaa lentopaikkaa tulevat valitsemaan olevansa
tarkoitettuja  yleiseen kayttdon, jolloin ne ovat EU:n yhteisten saant6jen
soveltamisalassa. (Tama merkitsee vaikutusten kohteena olevien yksikdiden osalta
pahimman vaihtoehdon valitsemista tassé saddosten vaikutusten arvioinnissa.)

Téten ilmailukésikirjoissa “yleiseen kayttoon tarkoitettujen” lentopaikkojen mé&ard on
1266 +581+41+78=1966. Koska ilmailukasikirjoissa ei kuitenkaan ole julkaistu
lahesk&éan kaikkia yleisilmailulle avoimia lentopaikkoja, mahdollisesti yhteisten sdantdjen
alaisten “yleiseen kayttéon tarkoitettujen” lentopaikkojen maéraksi arvioidaan noin
3 000 lentopaikkaa (AIP + 50 %).

Edelld 2.6.1 kohdassa yksiloityjen kolmen vaihtoehdon suhteen esitetddn yhteenvetona EU:n
yhteisten sdantdjen piiriin kuuluvien lentopaikkojen maaré taulukossa 22:

Vaihtoehto Lentopaikkojen arvioitu
Tun- Kuvaus maara
niste
3A | Vain lentoasemat (eli saanndllistda  kaupallista
lentoliikennettd palvelevat lentopaikat) ovat EU:n 700
yhteisten sdantdjen alaisia.
3B | Kaikki yleiseen kayttoon tarkoitetut lentopaikat ovat 3000
EU:n yhteisten sdéntojen alaisia.
3C | Kaikki lentopaikat (my06s yksityiset ja muut kuin 4500

yleiseen kayttoon tarkoitetut) ovat EU:n yhteisten
sdantojen alaisia.

Taulukko 22. EU:n yhteisten saanttjen soveltamisalaan kuuluvat lentopaikat.

2.6.2.2 Lentopaikkojen pitéajat

Useampia lentopaikkoja hoitavista toiminnanharjoittajista keskustellaan 2.8. kohdassa.

Tassa 2.6 kohdassa oletetaan, etta kutakin lentopaikkaa kohden on yksi toiminnanharjoittaja.
EU:n 27 jasenvaltion ja neljan assosioituneen valtion 4 500 lentopaikan kokonaisméaraan
sisdltyvissa yksinkertaisimmissa lentopaikoissa toiminnanharjoittaja saattaa jopa olla yksi ainoa
luonnollinen henkild. Toiminnoiltaan monimutkaisimmilla lentoasemilla kyseessa saattaa olla
tuhansia tyontekijoita tyollistava yhtio.

On kuitenkin huomattava, ettd lentoturvallisuusviraston lausunnossa ehdotetaan, etta
muodollisen johtamisjérjestelmén (eli ensisijaisesti turvallisuusjohtamis- ja
laadunhallintajérjestelmén) velvoite asetetaan vain s&annollistd kaupallista lentoliikennetta
palvelevien lentoasemien pitdjille. EU:n mahdollisen sdantelyn vaikutus muihin
toiminnanharjoittajiin on &irimmaisen pieni, silld se rajoittuu siihen, ettd EU:n lakiin
sisdllytetdan jo nykyisin yleisesti sovelletut hyvét toimintatavat.

Siitd syystd oletetaan, ettd niiden lentopaikan pitdjien maara, joihin sadddsehdotus
vaikuttaisi merkittavasti, on noin 700, mik& vastaa niiden lentoasemien mé&érad, jotka
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palvelevat nykyaikaista suurilla lentokoneilla lennettavaa kaupallista (mittari)lentoliikennetta.
Oletetaan myd@s, etta tdimé madra ei vaihtele kolmen nimetyn vaihtoehdon suhteen.

2.6.2.3 Lentopaikkojen maahuolitsijat

Jokaisella s&anndlliselle kaupalliselle lentoliikenteelle avoimella lentoasemalla saattaa
mainitun neuvoston direktiivin 96/67/EY*’ perusteella toimia joukko maahuolintayhti6ita (joko
lentoyhtidita tai maahuolintaan erikoistuneita yhti6itd). Sitd vastoin lentopaikoilla, joilla ei ole
kaupallista lentoliikennettd, maahuolinnasta vastaa yleensé lentoaseman pitéj4, eika tatd muuta
mikddn lainsdddantd. Seuraava koskee siten vain vaihtoehtoa 3A (eli saanndlliselle
kaupalliselle lentoliikenteelle avoimia 700:aa lentoasemaa):

e Suurilla lentoasemilla, joilla kdy yli kaksi miljoonaa matkustajaa vuodessa (tai joiden
lapi kuljetetaan yli 50 000 tonnia rahtia vuodessa), maahuolinnassa ovat sallittuja
vapaat markkinat ja kilpailu.

o Keskikokoisilla lentoasemilla, joilla kdy yli yksi (mutta alle kaksi) miljoonaa
matkustajaa vuodessa tai joiden lapi kuljetetaan yli 25 000 tonnia rahtia vuodessa,
maahuolintaa tarjoaa vahintaan kaksi eri yhtiota.

e Lentoyhtiiden omahuolinta sallitaan pienilla kaupalliselle lentoliikenteelle avoimilla
lentoasemilla.

Tastd syystd voidaan oletetusti tehdd vaihtoehdon 3A kannalta merkittavat, taulukossa 23
esitetyt arviot:

Lentoasemien Suuret Keskikokoiset Pienet Yhteensa
maara 100* 60** 540 700
Maahuolitsijoiden
keskiméaara 3,4 2 1 ei koske téta
lentoasemaa kohden ("omahuolitsijat”)
Y hteensa 340 120 540 1 000

* Lukuméaéara = 95 asiakirjassa KOM (2006) 821 lopullinen, 24. tammikuuta 2007, Komission
kertomus 15 paivéna lokakuuta 1996 annetun neuvoston direktiivin 96/67/EY soveltamisesta.
** Lukumé&aré = 49 samassa teoksessa.

Taulukko 23. Maahuolitsijoiden arvioitu lukumaara vaihtoehdossa 3A.
Edelld esitetty arvio on hyvin ldhelld m&&rdd, jonka komissio on julkaissut mainitun

24. tammikuuta 2007 péaivéatyn asiakirjan KOM (2006) 821 liitteesséd E, josta on esitetty
tiivistelmé taulukossa 24:

Maahuolitsijoiden maara 15 jasenvaltion EU:ssa

Lahde: SH&E limited, lokakuu 2002, toistettu asiakirjan KOM(2006) 821 liitteessé E.

Luokka Kolmansia Itsehuolitsijat Yhteensa
osapuolia olevat
huolitsijat

17 paasysta maahuolinnan markkinoille yhteison lentoasemilla 15 paivana lokakuuta 1996 annettu neuvoston direktiivi
96/67/EY (EYVL L 272, 25.10.1996, s. 36-45).
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Ennen | Direktii | Ennen | Jalkeen | Ennen | Jalkeen
direktii- vin
via jalkeen

96/67
Matkustajapalvelu 89 172 156 145 245 317
Matkatavaroiden 64 102 55 47 119 149
kasittely
Rahdin ja postin 116 155 80 83 196 238
kasittely
Asematasopalvelut 73 113 62 60 135 173
Polttoaine- ja 78 80 3 10 81 90
6ljyhuolinta

Yhteensa EU-15 420 622 356 345 776 967

Taulukko 24. Maahuolitsijat komission asiakirjassa KOM (2006) 821.

On kuitenkin huomattava, ettd taulukossa 24 esitetyt tiedot kerattiin vuonna 2003, ja ne
koskevat vain 15 jasenvaltion EU:ta (eli ennen vuotta 2004), ei tassd sdadosten vaikutusten
arvioinnissa kasiteltavaa 27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion aluetta. Tastd
nékokulmasta katsottuna ja kun laskelmista on kulunut viisi vuotta, luvut saattavat olla liian
pienid. Toisaalta tiedot laskettiin lentoasemakohtaisesti, kun taas kolmannen osapuolen
huolitsijat tai omahuolitsijat saattavat hyvin toimia useammalla kuin yhdelld paikalla. Tasta
nakokulmasta katsottuna lukuja on pidettdva liian suurina. Toisin sanoen oletetaan néiden
kahden vaikutuksen kumoavan toisensa, joten lopputulokseksi saatu luku 1 000 on katsottava
riittdvan patevaksi.

Tasta syystd saddosten vaikutuksen kohteena olevien maahuolintayhtididen
lukumaaraksi arvioidaan 3A vaihtoehtoa sovellettaessa 1 000. Lentopaikan pitéjasté erillista
maahuolitsijaa ei sovelleta mahdollisissa vaihtoehdoissa 3B ja 3C.

2.6.2.4 Toimivaltaiset viranomaiset

Kansallisten hallitusten nimittdamét toimivaltaiset ilmailuviranomaiset hoitavat nykyisin kahta
lentopaikkojen turvallisuuteen liittyvaa paatehtavaa:

e séaantely (eli ICAOn méaérdysten siirtdminen ja sisallyttdminen osaksi kansallista
oikeusjarjestysta)
¢ lentopaikkojen hyvéksynta ja valvonta (tarkastukset mukaan luettuina).

Saantelytehtdvien siirtdminen péaasiassa lentoturvallisuusvirastolle on sdaddsehdotuksen
piirissd. Sitd vastoin toinen tehtavé sdilyy mainittujen paikallistason viranomaisten vastuulla
l&heisyyssyista. Lentoturvallisuusviraston ei odoteta osallistuvan lentopaikkojen hyvaksyntééan
ja valvontaan.

Mutta s&antelyn lisaksi lentoturvallisuusvirasto tekee standardointitarkastuksia toimivaltaisissa
viranomaisissa. Ehdotettu lainsdddantd vaikuttaa seka lentoturvallisuusvirastoon ettd
paikallisiin toimivaltaisiin viranomaisiin.

Mikaan ehdotuksessa ei esté valtioita joko perustamasta yhteisid toimivaltaisia viranomaisia tai
siirtamésta hyvaksynté- ja valvontatehtévid naapurivaltion perustamalle viranomaiselle. Talla
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hetkell& ei tosin ole ndyttda siitd, ettd ndin tapahtuisi. Yhta lailla valtiot voivat paattad nimittaa
alueellisia toimivaltaisia viranomaisia. Nain on jo asian laita Saksan osavaltioissa (Lander).
Saksassa oletetaankin siten olevan 16 toimivaltaista viranomaista yhden sijasta. Tama seikka
huomioon ottaen tassa sdadosten vaikutusten arvioinnissa oletetaan, etté lentopaikkojen
turvallisuuden valvonnasta vastaavien toimivaltaisten viranomaisten kokonaismaara
paikallisella tasolla EU:n 27 jasenvaltion ja neljan assosioituneen valtion alueella ei ole
noin 30 vaan 46 (31 — Saksa + 16 Lander) seké lentoturvallisuusvirasto.

2.6.2.5 Yhteenveto saadoksen vaikutuksen kohteena olevista yksikdista

Edella 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3 and 2.6.2.4 alakohdassa esitettyjen tietojen perusteella
asianomaisten yksikdiden maéara arvioidaan taulukossa 25 seuraavasti:

Vaihtoehto Arvioitu maara

Tun- Kuvaus Lentopai Lentopaikan Maahuolitsijat | Viranomaiset

niste kat pitajat, joilla
muodollinen

johtamisjarjestelma

3A | Vain lentoasemat
(eli kaupallista
lentoliikennetta
palvelevat
lentopaikat) ovat 46

EU:n yhteisten 700 1000 +
sdantojen alaisia.

700

3B | Kaikki yleiseen EASA
kayttoon 3000
tarkoitetut
lentopaikat ovat
EU:n yhteisten
sdantojen alaisia.

3C | Kaikki lento-
paikat (myos
yksityiset ja muut
kuin yleiseen
kayttoon tarkoite-
tut) ovat EU:n
yhteisten
sdantojen alaisia.

4 500

Taulukko 25. EU:n yhteisten sdant6jen soveltamisalaan kuuluvat lentopaikat.

2.6.3 Turvallisuusvaikutus

Entistd parempi sddntelyjarjestelmd, jossa myods kaytettdvissd olevia voimavaroja
hyddynnetddn jarkevdammin, edesauttaa selkeésti turvallisuuden parantamista EU:n
lainsdadannon soveltamisalaan kuuluvilla lentopaikoilla. Ei ole kuitenkaan mitédén valineitd,
joilla voitaisiin riittdvan varmasti maarallisesti maarittdd, mika vaikutus talla tulevina vuosina
on lentopaikkojen turvallisuusindikaattoreihin (esim. niihin, joihin on viitattu 2.3.1 kohdassa).
Laadullisin perustein voidaan kuitenkin arvioida, ettd lentoturvallisuusviraston voimassa
olevan perustamisasetuksen soveltamisalan laajentaminen lentopaikkoihin tuottaa seuraavat
merkittavat turvallisuusvaikutukset:
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e Toimivaltaisten viranomaisten tekemé&t hyvaksyntad- ja valvontatehtdvat paranevat
laadultaan merkittavésti lentoturvallisuusviraston tekemien standardointitarkastusten
ansiosta; tdimé koskee kaikkia kolmea vaihtoehtoa.

e Merkittavien lentopaikkojen muodolliset laadunhallinta- ja
turvallisuusjohtamisjarjestelmat  kehittyvat 27 jasenvaltion EU:n  ja neljan
assosioituneen  valtion koko alueella, mikda merkitsee pientd parannusta
vaihtoehdossa 3A (koska useimmilla kyseisen vaihtoehdon kattamilla lentopaikoilla on
jo tallaiset johtamisvalineet).

e Vaihtoehtoihin 3B ja 3C siséltyvét lentopaikat eivat ole velvollisia toteuttamaan
taysimittaista muodollista turvallisuusjohtamisjérjestelméd, mutta niilld on Kkuitenkin
velvoite panna  taytant6on  keskeisten  vaatimusten Bl lukuun  sisaltyvat
johtamistoimenpiteet ja toiminnot. Seka vaihtoehdolla 3B etta vaihtoehdolla 3C on siten
erittdin myonteinen vaikutus turvallisuuteen. Vaihtoehto 3B siséltaa kuitenkin “yleiseen
kayttoon tarkoitetut” lentopaikat, joiden liikenneméérat ovat suurempia kuin
vaihtoehtoon 3C sisaltyvilla lentopaikoilla (viimeksi mainittu siséltdd myods muut kuin
yleiseen kayttoon tarkoitetut, yksityiset lentopaikat). Tasta syysta maéarallisin perustein
ilmaistun  onnettomuuksien tai vaaratilanteiden todenndkdisyyden perusteella
vaihtoehtoa 3B pidetédan parempana kuin 3C.

e Sovellettavia sédantdja koskeva oikeusvarmuus paranee, samoin kuin niihin liittyvien
velvollisuuksien ja vaatimustenmukaisuuden tarkistamismenettelyjen yksiléinti. Myds
séantdjen laatu paranee, kun alan toimijoita (myos teollisuutta ja toiminnanharjoittajia
viranomaisten lisaksi) kuullaan jarjestelmallisesti, mikd on EASA-jarjestelman
keskeinen piirre. Tdamé on erityisen tarkedd vaihtoehtojen 3B ja 3C kannalta, koska
vaihtoendon 3A mukaiset lentopaikat ovat tavallisesti riittdvan valvonnan kohteena.
Kuten edellisessé luetelmakohdassa kuitenkin todettiin, vaihtoehdon 3C siséltdmét
lisdlentopaikat palvelevat vahapéatoista lisaméarad matkustajia.

e Séaantelyjarjestelmd eheytyy jonkin verran, kun ehdotetuissa keskeisissa vaatimuksissa
edellytetddn kaikilta lentopaikan turvallisuusalan toimijoilta muodollista ja hallittua
keskindistd yhteydenpitoa. T&ll& on erittdin suuri merkitys vaihtoehdoissa 3A ja 3B
(joilla on téllainen yhteydenpito), mutta se on merkityksen vaihtoehdon 3C kannalta,
koska pienehkoilld laskeutumispaikoilla ei ole sen enempad lennonjohtoa kuin
kaupallisia maahuolitsijoita. On kuitenkin otettava huomioon, ettd jo nykyisin noin
1260 lentopaikkaa on  hyvaksytty (tai  suunniteltu  hyvaksyttdvaksi EU:n
27 jasenvaltiossa ja neljassd assosioituneessa valtiossa), joten tdman maarén
rajoittaminen 700:aan (EU:n oikeusjarjestyksesséd valtiot eivat voi asettaa
lisdvaatimuksia, koska se véaristaisi Kilpailua) merkitsisi turvallisuuden kannalta
vaihtoehtoon 3A liittyen taantumista, mitd on té&lt4 kannalta pidettavd erittdin
Kielteisena.

e Lentoturvallisuusvirasto voisi vahvistaa EU:n 27 jasenvaltion ja neljan assosioituneen
valtion asemaa ja vaikutusta ICAOssa ja GASR:ssd, milld puolestaan voisi olla
vahainen vaikutus niiden tulosten paranemiseen. Tdma johtuu ensisijaisesti saantelyn ja
turvallisuusanalyysien keskittdmisestd, joka on sama kaikissa kolmessa vaihtoehdossa.

e Uusien valtioiden liittyminen EASA-jérjestelmé&én parantaa kansalaisten turvallisuutta
my06s lennettdessa nykyiseltd EU:n 27 jasenvaltion ja neljan assosioituneen valtion
alueelta. Mahdollinen laajeneminen maédrittyy kuitenkin yleisesti yhteison jéarjestelmén
ja erityisesti lentoturvallisuusviraston houkuttelevuudella ja sen jarjestelman
tehokkuudella. Toisin sanoen lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentamisella
lentopaikkoihin ei ole tassa suhteessa vaikutusta missaan naisté kolmesta vaihtoehdosta.

Saadosten vaikutusten arviointi Sivu 65/115



e Toiminnoiltaan monimutkaisimmilla lentopaikoilla viranomaisten valvonta on jo
nykyisin riittdvaa ja siihen siséltyy osittain myds henkiloston patevyysjarjestelman
valvonta.  Lentoturvallisuusviraston  lausunnossa  kuitenkin  ehdotetaan, etta
patevyysjarjestelmat otettaisiin kayttoon kaikilla sellaisilla henkildstoryhmilld, joiden
suorittamat tehtavat vaikuttavat turvallisuuteen lentopaikoilla tai niiden lahelld (toisin
sanoen mukaan otettaisiin kaikki henkildt, joilla on lupa menna ilman saattajaa
kenttaalueelle). Tama merkitsisi pientd parannusta merkittavilla lentopaikoilla
(vaihtoehto 3A), joilla tima on jo laajalti yleinen kaytanto, eli lentoliikennetoimiala
soveltaa sitd vapaaehtoisesti. Vaikutus on paljon merkittdvampi vaihtoehdossa 3B, kun
otetaan huomioon myds liikenteen jatkuva kasvu, joka johtaa pienehkdjen
lentopaikkojen entista tehokkaampaan kayttoon, samalla kun hyvin kevyiden
suihkukoneiden (VLJ) tulo markkinoille saattaa johtaa kaupallisten lentotaksien entista
suurempaan kayttoon. Viimeksi mainituthan kayttavat usein vaihtoehtoon 3B sisaltyvia
lentopaikkoja. Suhteellisuussyistda ~ monimutkaisia  péatevyysjarjestelmia  ei
todenndkoisesti voida vaatia pienehkoilta lentopaikoilta, joten vaikutus myds
vaihtoehdossa 3C on vahamerkityksinen.

e Lopuksi sadntelyn ehdotettu keskittaminen johtaa siihen, ettd osa arvioiduista
99 kokoaikaisesta talla hetkelld t&h&n tehtdvaan tyollistetystd henkilosta EU:n
27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa vapautuu. Oletetaan, etta
valtioissa tarvitaan edelleen sddntelyyn noin 30 kokoaikaista tointa (niité lentopaikkoja
varten, jotka eivat kuulu EU:n lainsaddannon soveltamisalaan, ja yhteisten saantdjen
kehittamistd varten). Tam& merkitsee, ettd noin 70 kokoaikaista tyOpaikkaa voitaisiin
kansallisella tasolla muuntaa sééntelysta hyvéksyntaan ja valvontaan (eli 17 prosentin
lisdys nykyisin k&ytettdvissa arviolta oleviin 400:aan). Nykyisin kaikki valtiot
keskittavat voimavaransa merkittaville lentopaikoille, joten vaikutus vaihtoehtoon 3A
on neutraali, mutta silld on merkitysta vaihtoehdon 3B kannalta, jonne vapautuneet
voimavarat voitaisiin osoittaa. Tallaisten voimavarojen maéara ja sosiaalinen
merkittdvyys pienehkoilla  laskeutumispaikoilla saa aikaan, ettd vaikutus
vaihtoehtoon 3C on neutraali.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd 2.1.2 kohdassa esiteltyd menetelmaa (turvallisuusvaikutuksia
koskeva painokerroin3 mukaan luettuna) soveltamalla ja valitsemalla 2.4.5 kohdan
erityistavoitteisiin liittyvat sovellettavat tulosindikaattorit voidaan madarittda kaikille kolmelle
perusasetuksen soveltamisalan muuttamisen laajuuden vaihtoehdolle
turvallisuusvaikutuspisteet. Tama esitetdan taulukossa 26:

Turvallisuusvaikutusten tulosindikaattorit Vaihtoehtojen pisteytys
EU:n lainsdadannon soveltamisala 3A 3B 3C
Asianomaisten lentopaikkojen méara 700 3000 | 4500
Standardointitarkastusten laajentaminen +2 +2 +2
Merkittavien lentopaikkojen pitdjille johtamisjarjestelma +1 +3 +2
Lentopaikan turvallisuusindikaattorit +1 +1 +1
Lentopaikat perusasetuksessa -3 +3 0
Y hteisten tdytantonpanosaantdjen antaminen +2 +3 +2
Chicagon yleissopimuksen liitteen 14 kehittdminen +1 +1 +1
Osallistuminen GASR:n toimintaan +1 +1 +1
EASA-jarjestelmaan liittyvat uudet valtiot 0 0 0
Patevyysjéarjestelmat lentopaikkojen henkilostod varten +1 +3 +1
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Hyvéksyntddn ja  valvontaan  kaytettdva  toimivaltaisten 0 +2 0
viranomaisten henkil9st6

Y hteensa +6 +19 +10

+18 + 57 +30

Painotettu yhteistulos (Turvallisuuspisteet x 3)

Taulukko 26. EU:n lainsdadannon soveltamisalan laajentamisen turvallisuusvaikutuksen
pisteytys.

2.6.4 Taloudelliset vaikutukset

2.6.4.1 Lentoturvallisuusviraston standardointitarkastukset

Lentoturvallisuusviraston toimivaltaisiin viranomaisiin tekemien standardointitarkastusten
ulottaminen lentopaikkojen alalle (nykyisen lentokelpoisuuden liséksi) toteutetaan seuraavan
sédannollisia tarkastuksia koskevan yleissuunnitelman mukaisesti. Se perustuu yhteen kayntiin
joka toinen vuosi (tiheys = 1 : 2 = 0,5 kdynti&/vuosi). Liséksi erityisolosuhteissa voidaan tehda
ad hoc -tarkastuksia. Niinpa tiheys oletetaan kymmenen prosenttia korkeammaksi: 0,55.

Kéynnit kestavat yleensa viisi pdivad, ja niihin osallistuu kolmen lentopaikka-alaan
erikoistuneen’® tarkastajan ryhma. Kalleimmassa tapauksessa kaikki kolme tarkastajaa
kuuluvat lentoturvallisuusvirastoon. Tdssa s&adosten vaikutusten arvioinnissa on otettu
tarkasteltavaksi tallainen tapaus. Keskimaarainen tyomaara tarkastuskayntid kohden on siten
5 pdivaa x 8 tuntia x 3 henkil6d = 120 tydtuntia.

Koska kayntitiheys vuodessa on arvioitu 0,55:ksi, tdma merkitsee (120 x 0,55), ettd
keskimé&arin tarvitaan 66 vuotuista ty0tuntia, jotta lentoturvallisuusvirasto voi suorittaa
yhden standardointikdynnin yhteen ainoaan toimivaltaiseen viranomaiseen kahden
vuoden suunnittelukaudella.

Asetuksen 736/2006 mukaan lentoturvallisuusviraston lentopaikkojen tarkastajien on kuitenkin
osallistuttava myos tarkastuspoytakirjojen ja -lomakkeiden kehittdmiseen ja muuttamiseen.
Liséksi heiddn on osallistuttava suunnitelmien valmisteluun, kayntien koordinointiin ja
valmisteluun, raportoitava tuloksista ja seurattava mahdollisten korjaavien toimien
toteutussuunnitelmaa. Nain ollen lentoturvallisuusviraston kayttdma vuotuinen tydaika yhden
toimivaltaisen viranomaisen standardoimiseksi arvioidaan keskimaarin ainakin 3,5 kertaa
korkeammaksi kuin edelld mainitut 66 tuntia (eli yksi viikko kayntiin ja 2,5 viikkoa siihen
liittyvaa toimistotyota).

Siten lentoturvallisuusviraston yhden toimivaltaisen viranomaisen standardointiin
vuosittain tarvitsema keskimaarainen tydaika lentopaikka-alalla on 66 x 3,5 = 231 tuntia,
mik& kasittad varsinaisen kaynnin ja siihen liittyvén toimistotydajan ennen ja jalkeen kayntid.

Lentoturvallisuusviraston talousarviossa vuodelle 2008 (osastot 1 ja 2) henkiloston
kokonaiskustannus (palkat + hallinto, ilman matkakuluja) on noin 43,8 miljoonaa euroa, kun
henkiloston ~ m&&rda  on  keskim&arin 338.  Taten  yksi  kokoaikainen  toimi
lentoturvallisuusvirastossa maksaa noin 130 000 euroa vuodessa, kun otetaan huomioon myds

¥ Euroopan lentoturvallisuusviraston tydmenetelmistd standardointitarkastuksia suoritettaessa 16 paivana

toukokuuta 2006  annetun  komission  asetuksen  (EY) N:o 736/2006 6 artiklan 1 kohdan  mukaan
lentoturvallisuusviraston tarkastusryhméssé on oltava véhintdén kolme jésentd. Jasenvaltiot voivat lahettdd yhden
tai kaksi jasenta.
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B-palkkaluokkiin kuuluvat valiaikaiset toimihenkilot seka sopimussuhteiset ja yliméaaraiset
toimihenkil6t. Tdmén saddosten vaikutusten arvioinnin kannalta merkityksellinen henkilosto
kuuluu kuitenkin etupaasséd A-palkkaluokan valiaikaisiin toimihenkil6ihin. Heidén osaltaan
kustannukset arvioidaan 15 prosenttia korkeammiksi (eli noin 150 000 euroa/vuosi). Yhdessa
vuodessa (365 pdivad) on 52 lauantaita ja yhtd monta sunnuntaita. Lisaksi on otettava
huomioon noin 30 paivan loma ja 16 yleistd vapaapdivaa. Jaljelle jaava hyodyllisten péivien
madard on siten: 365 — 104 — 30 — 16 = 215 pdivaa. Jos oletetaan, ettd sairaspdivida ja muita
poissaoloja on viisi péivaa, jaljella ja&dva nettomddré vuodessa on 210 pdivad. Kun oletetaan
tydpaivan pituudeksi 7,5 tuntia, tdama merkitsee 1 575 tydtuntia vuodessa. Oletetaan, ettd noin
20 prosenttia tunneista kaytetddn rutiinitehtdviin, suunnitteluun, raportointiin ja muihin
hallinnollisiin  tehtdviin, joten “laskutuskelpoisten” tuntien maara on noin 1 260.
Lentoturvallisuusviraston henkildston laskutettavan tunnin hinta on siten noin 120 euroa
(150 000/1 260) ilman yleiskuluja, joita sovelletaan vain hyvaksyntatoimiin, eika niilla ole
merkitysta tassd saddosten vaikutusten arvioinnissa. Matkakustannuksiksi arvioidaan noin
25 euroa/tunti, koska standardointikustannukset kattavat koko mantereen, myds sen reuna-
alueet. Tassd sdadosten  vaikutusten arvioinnissa  yhden laskutettavan  tunnin
kokonaiskustannukseksi arvioidaan siten lentoturvallisuusviraston henkildston osalta noin
145 euroa (matkakulut mukaan luettuina).

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd tdssd kohdassa ja koko t&ssa sdadosten vaikutusten
arvioinnissa lentoturvallisuusviraston yhden kokoaikaisen toimen oletetaan vastaavan

e keskimaarin 150 000 euron kustannusta vuodessa

e 210:t4 tyopaivaa ja 1260:t4 laskutettavaa tuntia tuntikustannuksiltaan 120 euroa +
25 euroa matkoihin.

Edella 2.6.2.4 alakohdassa asianomaisten viranomaisten maaraksi arvioitiin yhteensa 46, joten
standardointitarkastuksista lentoturvallisuusvirastolle vuosittain koituva rasite on yhteensé
seuraava:

e 231 tuntia x 46 viranomaista = noin 10 626 laskutettavaa tuntia/vuosi.

e Jaettuna 1 260:lla tima merkitsee noin yhdeksaa kokoaikaista tointa hyvaksynta- ja
standardointiosastolla (pysyva tilanne siirtymévaiheen jalkeen).

e Tama tarkastajamadrd wvaatii liséksi yhden osastopdéallikon ja yhden
hallintoavustajan, jolloin kokoaikaisten toimien maara on 11, minka johdosta
(x 150 000 euroa) lentoturvallisuusvirastolle aiheutuva kokonaiskustannus vuosittain on
noin 1 650 000 euroa.

Standardointitarkastukset vaativat kuitenkin tyotda myds tarkastettavilta viranomaisilta.
Oletetaan, ettd keskiméaéarin ne tyollistavat yhden koordinaattorin kunakin viitend kayntipdivana
(= 37,5 ty6tuntia). Kun 37,5 kerrotaan 0,55:n tiheydelld, tdma johtaa 21 ty6tuntiin vuodessa
kussakin viranomaisessa. Lisdksi viranomaisten on taytettdva kyselylomakkeita ja tuotettava
tietoa. Siksi oletetaan, ettd keskimaarin viranomaisten on kaytettdva kaksi kertaa ndin paljon
aikaa eli 42tuntia vuodessa siihen, ettd lentoturvallisuusvirasto tekee lentopaikka-alaa
koskevan tarkastuksen. Kun tarkastusten piiriin kuuluu 46 viranomaista, tdma merkitsee
yhteensa seuraavaa:

e 42 tuntia x 46 viranomaista = noin 1 932 tyétuntia/vuosi.
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e Tama& on noin 1,5 kokoaikaista tointa koko 27 jasenvaltion EU:n ja neljin
assosioituneen valtion alueella.

e Kun oletetaan, ettd niiden keskimaardinen tydvoimakustannus on noin 110 euroa (2006)
ty6tunnilta (0 euroa matkakuluja, silld viranomaiset tarkastetaan niiden tiloissa) koko
27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella (uudet liittyneet valtiot
mukaan luettuina), yhden kokoaikaisen toimen kustannukset ovat 138 600 euroa
vuodessa, eli kaikkien (46) asianomaisten viranomaisten osalta yhteensa noin
207 900 euroa vuodessa.

Edelld mainittu noin 110 euron tuntikustannus viranomaisille on perusteltua, silla
lentoturvallisuusviraston  kaytettavissa hyvéksyntad varten olevien tietojen mukaan
asianomaisten viranomaisten asiantuntijoiden keskikustannus on noin yhdeksan prosenttia
alhaisempi kuin lentoturvallisuusviraston henkildston. Viraston oletettu kustannus 120 euroa —
9 prosenttia on noin 110 euroa/tunti.

Yhteenvetona voidaan taulukossa 27 esitetyn mukaisesti arvioida lentoturvallisuusviraston
standardointitarkastusten laajentamisesta lentopaikka-alalle aiheutuvat kustannukset
seuraavasti, kun muistetaan, ettd lentopaikan pitdjat eivat suoraan osallistu tdhan toimintaan
kuin korkeintaan satunnaisesti:

Muuttuja EASAN Yhteensa 46 Lentopaikan Yhteensa
osalta toimivaltaisen pitajien osalta
viranomaisen osalta
Kokoaikaisia toimia 11 15 0 12,5
Tuhatta euroa 1 650 208 0 1858

Taulukko 27. Lentopaikka-alan standardointitarkastusten arvioidut kustannukset.

Kustannus oletetaan vakioksi, silla viranomaisten lukumaara ei vaihtele vaihtoehdoissa 3A, 3B
ja 3C.

2.6.4.2 Lentopaikkojen hyvaksynta

Jotta voidaan arvioida lentoturvallisuusviraston perustamisasetuksen soveltamisalan
laajentamisesta lentopaikkojen hyvéksyntdan aiheutuvaa taloudellista vaikutusta, on ensinnakin
huomattava, etté lentopaikat (ja niiden pitajat) ovat jo nyt seuraavien saantdjen alaisia kahdella
eri tasolla.

e Chicagon yleissopimuksen liitteisiin sisaltyvat ICAOn méaardykset (lahinn& Annex 14)
janiihin liittyvét asiakirjat tai tekniset kasikirjat (Manuals)

¢ lentopaikkojen turvallisuutta koskeva kansallinen lainsaddanto, joka yleensa perustuu
edella mainittujen ICAON madrdysten siirtamiseen osaksi kansallista lainsdadantoa.

Sovellettava ICAOn standardi (eli par. 1.4.1 of Volume | of Annex 14, sovelletaan
27. marraskuuta 2003 alkaen) kuitenkin edellyttad, ettd vain kansainvaliselle lentoliikenteelle
avoimet lentopaikat hyvéaksytddn (yleisesti ymmadrretddn tdman tarkoittavan suurilla
lentokoneilla tehtdvaa kaupallista lentoliikennettd). Sen lisaksi jérjestd suosittelee saman
asiakirjan 1.4.2 kohdassa (paragraph 1.4.2), ettd kaikki yleiseen kéytt6on tarkoitetut
lentopaikat hyvaksytaan. Paasystd kaupallisen lentoliikenteen markkinoille annetun
asetuksen 2408/1992 perusteella EU:ssa kaikki lentoasemat, jotka ovat avoinna kaupalliselle
lentoliikenteelle, ovat avoinna myds kansainvéliselle liikenteelle. Liséksi henkildiden vapaa
liikkuvuus EU:ssa edellyttad, ettd kaikki yleiseen kayttéon tarkoitetut lentopaikat ovat myos
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avoinna kansainvaliselle yleisilmailulle. Mainituissa ICAOn méaérayksissd tehty erottelu
“kansainvélisen” ja “yleiseen kayttoon tarkoitetun” valill& ei siten ehk& ole merkityksellinen
EU:ssa jo voimassa olevan lainsdéddannon perusteella.

Toisin sanoen ICAON maardyksissd (standardeissa ja suositelluissa menettelytavoissa)
asetetaan jo velvoite hyvéksya lentopaikat (ja niihin liittyvét palvelut). Koska ICAOssa ei
kuitenkaan ole méaaritelty “yleiseen kéayttoéon tarkoitettua™ eikd suosituksen soveltaminen ole
pakollista, koska asiasta ei vield ole EU:n lakia, on tarke&4 alustavasti arvioida, kuinka pitkélle
ICAON standardia ja suositeltua menettelytapaa jo sovelletaan EU:n 27 jasenvaltiossa ja
neljéssd assosioituneessa valtiossa eli kuinka moni lentopaikka on jo hyvéksytty (tai tarkoitus
hyvaksya lahiaikoina), jotta voitaisiin arvioida lentoturvallisuusviraston ehdotusten
kustannuksia.

Suhteellisen analyysin periaatteen mukaisesti kdytetddn GASR:n kautta keréttyja tietoja, vaikka
ne ovatkin osittaisia. Erityisesti 2.3.3.3 alakohdassa esitetty hyvaksyttyjen (tai lahiaikoina
hyvaksyttavien) lentopaikkojen maéaré on kopioitu taulukon 28 oikealla olevaan palstaan. Muut
palstat sisédltavat joitakin tietoja 2.6.2.1 alakohdassa esitetysta taulukosta 21.:

Valtio LENTOPAIKAT
Julkiset | Yksityiset | Sekasiviili- | Lentokerhot | Yhteensa lImoitettu
etta hyvaksytyiksi*
sotilaskaytdssa
Belgia 7 13 1 0 38 6
TSekKi 67 13 2 5 87 9
Tanska 29 12 3 0 45 36
Viro 9 2 0 0 11 11
Suomi 38 44 0 0 85 28
Ranska 345 51 3 13 441 70
Irlanti 18 9 0 0 27 28
Italia 49 29 9 0 99 50
Latvia 3 1 0 0 4 8
Alankomaat 15 0 1 0 25 14
Portugali 28 2 0 0 37 50
Romania 18 0 0 0 18 33
Slovakia 8 0 0 7 16 8
Slovenia 12 1 0 0 13 67
Espanja 87 3 9 0 102 42
Ruotsi 29 83 1 0 154 99
Yhdistynyt 72 71 0 0 148 142
kuningaskunta
Yhteensa 834 334 29 25 1350 701

* tai suunniteltu hyvéksyttavaksi lahiaikoina GASR:ssa.

Taulukko 28. Hyvaksyttyjen lentopaikkojen maara verrattuna lentopaikkojen
kokonaismaaraan.

Taulukosta 28 voidaan ensinnakin todeta, ettd 17 valtiota on jo hyvaksynyt (tai aikoo lahiaikoina
hyvaksyd) 701 lentopaikkaa. Kun ajatellaan EU:n 27 jésenvaltion ja neljdn assosioituneen
valtion muita valtioita, joista ei ole kéytettavissa tietoja, arvioidaan, ettd EU:n 27 jasenvaltiossa
ja neljassa assosioituneessa valtiossa, koska 31 =17 + 80 %, nykyisin noin 701 + 80 % =1 260
lentopaikkaa on jo hyvaksytty (tai hyvaksytaan lahiaikoina).
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Tama luku, 1260, on huomattavasti suurempi kuin vaihtoehdossa 3A huomioon otettu
700 lentopaikkaa. Tastd syystd on oletettava, ettd mainittu vaihtoehto ei lentopaikkojen
hyvaksynnan osalta aiheuta lisdkustannuksia kenellekaan.

Toisaalta, kun vaihtoehdon 3B arvioitiin 2.6.2.1 alakohdassa vaikuttavan 3 000 lentopaikkaan,
sen osalta olisi ehkd hyvéksyttdva lisdd noin 1 740 lentopaikkaa (eli 3000—-1260 jo
hyvaksyttya lentopaikkaa). Nama 1 740 lentopaikkaa ovat kuitenkin 3 000 lentopaikan joukossa
toiminnoiltaan yksinkertaisimpia. Niiden hyvéksynndn (ja jatkossa s&&nnollisen vuotuisen
valvonnan) edellyttdma tyomaara voidaan siten arvioida keskiméaarin vaativan, etta
toimivaltaisen viranomaisen kaksi tarkastajaa tarkastavat paikkaa kahden péivan ajan
(= 4 tyopaivaa = 30 tydtuntia). Tama luku voidaan kertoa neljalld, jotta voidaan ottaa huomioon
kaikki valmistelu- ja seurantatoimet ennen ja jalkeen tarkastuskdyntid. Tamé& vastaa
lentoturvallisuusviraston standardointikdyntien valmisteluun ja seurantaan tarvittavaksi arvioitua
toimistotyon mé&aréd. Nain ollen toimivaltainen viranomainen kayttdisi yhden lentopaikan
hyvaksyntddn keskimaarin 30 x 4 = 120 tyotuntia. Kaikkien 1 740 lentopaikan osalta tdma
merkitsisi 208 800 ty6tuntia = (jaettuna 1260:1la) noin 165 kokoaikaista tointa. Tahén
lukumaéaraan liittyvistd sosiaalisista nakdkohdista keskustellaan 2.6.7 kohdassa. Taloudelliselta
nédkokannalta voidaan olettaa, ettd yhden kokoaikaisen toimen kustannus on keskimé&éarin
138 600 euroa kaikissa EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljasséd assosioituneessa valtiossa (uudet
liittyvat valtiot mukaan luettuina). Uudesta lentopaikkojen hyvaksyntda koskevasta
vaihtoehdon 3B mukaisesta vaatimuksesta viranomaisille aiheutuvat
kokonaiskustannukset arvioidaan siten 165 x 138 600 = 22 869 000 euroksi.

Lentopaikan pitdjien taholta arvioidaan vaadittavan yhden henkilon tyGpanos kahden pdaivén
tarkistuskdynnin aikana (eli 2 tyopéivaa = 15 tuntia) seké& kolme paivéa tietojen kerddmiseen ja
viranomaiselle toimittamiseen: yhteensa 5 paivéa = 37,5 tuntia. Kerrottuna 1 740 lentopaikalla
tastd saadaan yhteensa 65 250 ty6tuntia eli arviolta 52 kokoaikaista tyopaikkaa. Rahallisesti
arvioituna, jos oletetaan kustannuksen olevan sama kuin viranomaisilla eli 138 600 euroa
kokoaikaista tyopaikkaa kohden, vaihtoehdosta 3B lentopaikan pitdjille vuodessa aiheutuva
kokonaiskustannus on 7 207 200 euroa

Vaihtoehdossa 3C asianomaiset lentopaikat (noin 1500 lentopaikkaa enemman kuin
vaihtoehdossa 3B) ovat toiminnoiltaan vielékin yksinkertaisempia. Siit4 syysta oletetaan, etta
yhden ainoan lisdlentopaikan vaatima tyOmé&&ra saattaisi olla noin 3/4 vaihtoehdolle 3B
arvioidusta maarasta, eli:

e 90 tyotuntia lentopaikkaa kohden toimivaltaiselle viranomaiselle
e 28 tuntia lentopaikan pitéjalle.

Viranomaisille vaihtoento 3C merkitsee seuraavaa: 135 000 ty6tuntia vaihtoehdolle 3B
arvioidun 208 800 tydtunnin lisdksi, eli yhteensd 343 800 tuntia ja 273 kokoaikaista tointa,
mik& merkitsee arviolta 37 674 000 euron kustannusta vuodessa.

Lentopaikan pitdjille arvioitu lisdtyémaéra on 28 x 1 500 = 42 000 ty6tuntia vaihtoehdolle 3B
arvioidun 65 250 ty6tunnin lisaksi, mika merkitsee yhteensd 107 250 tuntia eli noin
85 kokoaikaista tydpaikkaa kustannuksen ollessa 11 730 000 euroa.

Yhteenvetona lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentamisesta lentopaikkoihin
johtuvan lentopaikkojen hyvéaksynnan arvioidaan aiheuttavan seuraavat taulukossa 29

Saadosten vaikutusten arviointi Sivu 71/115



esitetyt lisakustannukset, kun muistetaan, ettd lentoturvallisuusvirasto ei vélittomasti itse hoida
tata toimintaa:

Muuttuja EASAN Yhteensa 46 Lentopaikan Yhteensa
osalta toimivaltaisen pitdjien osalta
viranomaisen osalta
Vaihtoehto 3A = 700 lentopaikkaa
Kokoaikaisia toimia 0 0 0 0
Tuhatta euroa 2006 0 0 0 0
Vaihtoehto 3B = 3 000 lentopaikkaa
Kokoaikaisia toimia 0 165 52 217
Tuhatta euroa 2006 0 22 869 7,207 30076
Vaihtoehto 3C = 4 500 lentopaikkaa
Kokoaikaisia toimia 0 273 85 358
Tuhatta euroa 2006 0 37674 11730 49 404

Taulukko 29. Lentopaikkojen hyvaksynnasta aiheutuva arvioitu lisékustannus.

2.6.4.3 Turvallisuusjohtamis- ja laadunhallintajarjestelméa

Ehdotetun lainsdddanndn  perusteella  “suurten”  lentopaikkojen  pitdjien  on
hyvaksyntdmenettelyn lisaksi pantava taytantoon turvallisuusjohtamis- ja
laadunhallintajérjestelméd, joka kasittad kaikki lentopaikan kasikirjassa kuvatut lentopaikan
pitajayhtion siséiset menettelyt. Jarjestelmén tavoitteena on jatkuva kehitys turvallisuustietojen
jatkuvan keraamisen ja analysoinnin perusteella.

On jélleen huomattava, ettd Chicagon yleissopimuksen liitteen 14 mukaan (paragraph 1.5.3 of
ICAO Annex 14, amendment 8, sovelletaan 23. marraskuuta 2006 alkaen) hyvaksyttyjen
lentopaikan pitdjien on pantava taytantoon turvallisuusjohtamisjarjestelma, jossa on vahintaéan
seuraavat piirteet:

a) Turvallisuutta vaarantavat tekijat yksiloidaan.

b) Varmistetaan, ettd hyvaksyttavéan turvallisuustason yllapitdmiseen tarvittavat korjaavat
toimet toteutetaan.

c) Madratddn saavutetun turvallisuustason jatkuvasta seurannasta ja sdannodllisesta
arvioinnista.

d) Tavoitteena on kokonaisturvallisuustason jatkuva paraneminen.

Asiaa koskeva lentoturvallisuusviraston lausunto siséltdd edelld mainitut ICAOn méardykset
ehdotettujen keskeisten vaatimusten B-osassa, minka lisaksi lausunnossa vaaditaan
nimenomaisesti lentopaikan pitdjid ottamaan kdytto6n muiden organisaatioiden kanssa
jarjestelyt, joiden avulla varmistetaan lentopaikkoja koskevien keskeisten vaatimusten jatkuva
noudattaminen. Tallaisia organisaatioita ovat muun muassa mutta eivat yksinomaan ilma-
aluksen kayttajat, lennonvarmistuspalvelujen tarjoajat, maahuolintapalvelujen tarjoajat ja muut
organisaatiot, joiden toiminnalla saattaa olla vaikutusta ilma-aluksen turvallisuuteen.

Toisin sanoen ehdotetussa EU:n lainsdadénndssa laajennetaan hieman hyvaksytyn “suuren”
lentopaikan  (joita ovat vaihtoehdossa 3A  tarkoitetut 700 lentopaikkaa)  pitdjan
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turvallisuusjohtamisjarjestelmalle asetettavia velvollisuuksia, siten ettd niihin siséllytetddn
yhteydenpito muihin yhtidihin, joiden toiminta saattaa vaikuttaa lentoturvallisuuteen
lentopaikalla tai sen lahella. Naiden muiden yhtididen joukossa lentotoiminnan harjoittajilla ja
lennonvarmistuspalvelujen tarjoajilta edellytetddn jo nyt muussa lainsdéddannossé tallaista
johtamisjérjestelméaa. Niille lentoturvallisuusviraston ehdotus ei siis merkitse lisataakkaa. Sita
vastoin se vaikuttaa 1 000 maahuolitsijaan, joiden méaaré arvioitiin 2.6.2.3 alakohdassa.

Kustannusten ennakkoarviointia koskevissa komission suuntaviivoissa todetaan kuitenkin, ett&
jos velvoite on jo asetettu kansainvélisesti, on otettava huomioon vain ehdotetusta EU:n
lainsdddannosta  aiheutuvien  lisdvaatimusten  kustannukset.  Tdssd  tapauksessa
turvallisuusjohtamisjérjestelmén vaatimuksen alkuperé voidaan katsoa 95-prosenttisesti olevan
ICAO, vain loput viisi prosenttia (eli hallittu yhteydenpito) voidaan katsoa johtuvan
ehdotetusta EU:n lainsdadannostd. N&in ollen oletetaan, ettd vaihtoehdon 3A kattamille
700 lentoasemalle tama merkitsee noin viiden prosentin lisdakustannusta verrattuna nykyisen
turvallisuusjohtamis- ja laadunhallintajarjestelménsd kustannuksiin. Kun oletetaan, ett4
turvallisuusjohtamis- ja laadunhallintajarjestelma tyollistad keskiméarin kolme kokoaikaista
tyontekijaa lentopaikan pitdjad kohden, lisatydméara edustaa kutakin lentopaikkaa kohden
0,15:t4 kokoaikaista tyopaikkaa eli noin 190:t4 tydtuntia ja 20 790:ta euroa vuodessa.
Asianomaisille 700 lentopaikalle tima merkitsee siten 105:td kokoaikaista tydpaikkaa eli
noin 14 553 000 euron lisdkustannusta vuodessa.

Oletetaan, ettd tuhannen maahuolitsijan on kéytettdva vastaava tyomaara (eli noin sata
kokoaikaista tyopaikkaa) samojen vaatimusten tdyttdmiseksi. Niiden osalta oletetaan
tydvoimakustannusten olevan kymmenen prosenttia alhaisemmat kuin lentopaikan pitdjilla
(eli 124 740 euroa / kokoaikainen tyontekija), mika johtaa 12 474 000 euron
kokonaiskustannukseen vuodessa. Tastd asiasta ei katsota aiheutuvan lisakustannuksia
toimivaltaisille viranomaisille tai lentoturvallisuusvirastolle.

Mutta asiaa koskevaan lentoturvallisuusviraston lausuntoon liitetyissé keskeisissa
vaatimuksissa ehdotetaan myds, ettd turvallisuusjohtamis- ja laadunhallintajarjestelméé
koskevia vaatimuksia lievennetaan sellaisten lentopaikkojen pitédjien osalta, jotka eivéat palvele
sdannollista  kaupallista lentoliikennettd. My6s alan toimijat tukivat laajalta néaité
erotteluperusteita, mista esitetddn yhteenveto taulukossa 30:
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Erotteleva muuttuja

Alan toimijoiden
suhtautuminen

EASAnN lausunto

Lentopaikan toimintoihin
tarvitaan yli viisi henkil 4.

Ei tukea

Ei ehdotettu.

Lentopaikka on avoin
mittarisddolosuhteissa tai sit4
kaytetaan yolla.

Monet alan toimijat olivat
sitd mielta, etta
mittarilentotoiminta on
monimutkaisempaa kuin
nékdlentosdantojen
mukainen lentotoiminta.

Ehdotettu lausunnossa erottelevaksi
muuttujaksi, koska saannollisessé
liikenteessa toimitaan
mittarilentosédéntdjen mukaan.

Liikennemaar ylittaa
vuodessa 50 000.

Suurin sallittu

Alan toimijat totesivat,
ettd koska onnettomuuksia
tapahtuu vahan ja yksikin

suurelle matkustajailma-
alukselle tapahtuva
onnettomuus voi aiheuttaa
noin sata kuolonuhria,
ilma-aluksen koko on

EASA ehdotti, ettd erotteluperusteena
kéytetdan sadannollista kaupallista
lentoliikennettd (mihin siséltyy myds
tihed tilauslentoliikenne). Ulkopuolelle
jatetdén lentotaksiliikenne, jossa
voidaan kayttaa pienid ilma-aluksia.

Peruste ei ole viela tarpeen. Sitéd

lentoonl&htdpaino > 10 tonnia,
tai hyvéksytty matkustajien
istuinmaara 19 tai enemmaén

saatetaan kayttaa tulevaisuudessa,

mahdollisesti siten, etta viitearvona
kaytettava suurin sallittu

lentoonlahtdpaino®® on 5,7 tonnia.

ratkaisevampi tekija kuin
lentotiheys.

Taulukko 30. Erottavat perusteet.

Tama merkitsee, etta vaihtoehtoon 3B sisaltyvat 2 300 lisélentopaikkaa
(eli 3000 - 700 vaihtoehdosta 3A) eivat lentoturvallisuusviraston ndkemyksen mukaan joudu
karsiméan muodollisen turvallisuusjohtamis- ja laadunhallintajarjestelman ja siihen liittyvan
kasikirjan kustannuksia. Edelld 2.6.4.2 alakohdassa on arvioitu, ettd noin 1 260 lentopaikkaa on
jo hyvdksytty (tai hyvaksytdan piakkoin) ICAOn vaatimusten mukaisesti EU:n
27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa, joten niilld on jo nykyisin kdyt0ssé
taydellinen turvallisuusjohtamisjarjestelma. Koska  tdmd  velvoite rajoitetaan
lentoturvallisuusviraston ehdotuksessa vain 700 lentoasemaan (eli ICAOn standardin
mukaisesti, mutta soveltamatta sitomatonta suositeltua menettelytapaa), todetaan, etta rasitetta
lievennetddn vaihtoehdossa 3B 560 lentopaikan osalta (eli 1260-700). Tallaisilla
keskikokoisilla/pienilla lentopaikoilla turvallisuusjohtamis-/laadunhallintajérjestelméan
aiheuttaman tyOmadran sadsto arvioidaan vain 0,5 kokoaikaiseksi toimeksi eli 630 tydtunniksi
vuodessa ja 69 300 euroksi (2006) vuodessa.

Tastd syystd vaihtoehto 3B helpottaa t4td kustannusta 560 lentopaikan pit4jan osalta, jolloin
séastyy 280 kokoaikaista tointa eli 38 808 000 euroa vuodessa. Oletetaan, ettd tassé
vaihtoehdossa, jossa lentopaikoilla vierailee selvasti alle yksi miljoonaa matkustajaa vuodessa,
ei ole mainittavasti asianomaisia maahuolitsijoita. Tata etua vahentavat kuitenkin lentopaikan
pité4jilta edellytetyt 105 kokoaikaista tointa ja 14 553 000 euroa, jotka jo laskettiin edell&, koska
vaihtoehto 3B siséltdd myds vaihtoehtoon 3A siséltyvat 700 lentopaikkaa. Yhteenvetona
voidaan todeta, ettd vaihtoehdon 3B nettoetu lentopaikan pitdjille on seuraava:

19 Raja-arvo on mééritelty Chicagon yleissopimuksen liitteessa V1 olevassa 1 luvussa (Chapter 1 of ICAO Annex
VI), ja sité kaytetdan 4 luvun Il osassa (Chapter 4 Part 1) ja liitteen 8 |11 osan otsikossa (Part Il of Annex 8) seka
liitteessa 14 olevassa standardissa 2.6.2 (Standard 2.6.2 of Annex 14). Lentoturvallisuusvirasto on julkaissut saman
raja-arvon hyvaksyntéeritelmissaén, ja sitd sovelletaan suurten ja pienten lentokoneiden erotteluun
lentokelpoisuutta varten.
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e +105-280 =-175 kokoaikaista tointa
e 14553000 - 38808 000 =-24 255 000 euroa vuodessa.
Maahuolitsijoiden osalta vaikutus on sama, joka jo arvioitiin vaihtoehdolle 3A.

Vaihtoehdossa C asialla ei ole vaikutusta 1 500 lisdlentopaikalle, koska turvallisuusjohtamis- ja
laadunhallintajérjestelméa ei ole nykyisin toteutettu néilla pienehkoilla lentokentillda eika
sellaista ole realistista suunnitellakaan. Nettotulos on siis sama, joka jo arvioitiin
vaihtoehdolle 3B.

Yhteenvetona lentoturvallisuusviraston ehdottamista keskeisista vaatimuksista johtuvan
lentopaikkojen  muodollisen  turvallisuusjohtamis- ja laadunhallintajarjestelméan
arvioidaan aiheuttavan seuraavat taulukossa 31 esitetyt lisakustannukset (tai alentuneet
kustannukset):

Muuttuja EASAnN ja Lentopaikan Maahuolitsijoiden | Yhteensa
viranomaisten pitdjien osalta osalta
osalta
Vaihtoehto 3A = 700 lentopaikkaa

Kokoaikaisia 0 105 100 205
toimia

Tuhatta euroa 0 14 553 12 474 27 027
2006

Vaihtoehto 3B = 3 000 lentopaikkaa

Kokoaikaisia 0 - 175 100 —75
toimia

Tuhatta euroa 0 —24 255 12 474 —11781
2006

Vaihtoehto 3C = 4 500 lentopaikkaa

Kokoaikaisia 0 =175 100 -75
toimia

Tuhatta euroa 0 24,255 12 474 -1l7el
2006

Taulukko 31. Turvallisuusjohtamis- ja laadunhallintajarjestelmasta aiheutuvat
lisakustannukset (tai alentuneet kustannukset).

2.6.4.4 Rullauksen ja seisonnan aikana syntyvien vaurioiden kustannukset

Nykyisin ei ole kéytettdvissd mitddn luotettavia valineitd, joiden avulla voitaisiin tarkasti
arvioida uusien séadostoimenpiteiden méaaréllisia turvallisuusvaikutuksia. Niinp& onkin hyvin
vaikea kehittaa tahan liittyvia tasmallisia taloudellisia arvioita.

Edell& 2.6.3 kohdassa kuitenkin todettiin, ettd kaikilla kolmella vaihtoehdolla on myonteinen
turvallisuusvaikutus, siten etta vaihtoehdon 3C vaikutus on melkein kaksi kertaa niin hyvé kuin
vaihtoehdon 3A ja 3B:n kolme kertaa niin hyva kuin 3A:n. Lisdksi 2.3.1.9 alakohdassa
todettiin, ettd lentopaikkatekijoistd (infrastruktuurista, laitteistoista, toiminnoista) johtuvien

Saadosten vaikutusten arviointi Sivu 75/115



onnettomuuksien ja vaaratilanteiden arvioidut kustannukset ovat 27 jasenvaltion EU:n ja neljan
assosioituneen valtion alueella vuosittain yhteensé noin 1 164 miljoonaa euroa (2006).

Niinpd oletetaan, ettd koska vaihtoehto 3A johtaa turvallisuusetuihin, sen tahan liittyvaa
taloudellista vaikutusta ei voida arvioida nollaksi. Toisaalta tehddan hyvin varovainen arvio
vain yhden prosentin edusta, mika merkitsee valtettyind vaurioina vuodessa 11 640 000 euron
(2006) etua.

Koska vaihtoehto 3C on arvioitu turvallisuusvaikutuksiltaan kaksi kertaa paremmaksi, sille
oletetaan kahden prosentin etu, joka on edelleen &&rimmaéisen varovainen arvio. Se merkitsee
vuodessa 23 280 000 euron (2006) edesté véltettyja kustannuksia.

Lopuksi vaihtoehto 3B:ssd, joka on kolme kertaa parempi kuin 3A, eduksi arvioidaan
11 640 000 x 3 = 34 920 000 euroa vuodessa.

2.6.4.5 Yhteiset sadnnot

Ehdotetun uuden lainsdddédnnén voidaan katsoa muodostavan oikeusperustan 1CAON
maaraysten yleiselle siirtdmiselle osaksi kansallista lainsd&ddantoa 27 jasenvaltion EU:n ja neljan
assosioituneen valtion osalta ja korvaavan tdmén alan kansallisen lainsdddannoén. Tama
toteutetaan péddasiassa antamalla yhteisid taytdntoOnpanosadntdja ja tarvittaessa yhteison
eritelmié.

Kun muistetaan, ettd standardointia varten tarvittavien kokoaikaisten toimien mé&&rd on jo
laskettu 2.6.4.1 alakohdassa, oletetaan, ettd saantelytoimintaan lentopaikkojen alalla
lentoturvallisuusvirasto tarvitsee kuusi kokoaikaista tointa (1 paallikkod + 4 hallintovirkamiesta +
1 hallintoavustaja). Liséksi katsotaan tarvittavan kaksi kokoaikaista tointa lisdd tukemaan
sééantelytoimintaa tekemalld riittdvasti analyyseja lentopaikkojen turvallisuustiedoista ja
turvallisuustutkimusta.

Lentoturvallisuusvirastolle aiheutuva kokonaislisatydmaara (sen lisdksi, mitd arvioidaan
2.6.4.1 alakohdassa tarvittavan standardointiin) oletetaan siten olevan kahdeksan
kokoaikaista tointa eli 1 200 000 euroa vuodessa.

Edell& 2.3.3.3 alakohdassa arvioitiin kuitenkin, ettd sdéntelytoiminnassa tydskentelee nykyisin
99 kokoaikaista tyontekijad EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassd assosioituneessa valtiossa.
Saantelyn keskittdminen vapauttaa lentoturvallisuusviraston ndkemyksen mukaan voimavaroja
seuraavasti:

e Vaihtoehdossa 3A mainituista voimavaroista vapautuu noin 30 prosenttia, koska tassa
tapauksessa moni lentopaikka sdilyy kansallisten saantdjen alaisena. Tama s&é&sto
edustaa noin 30:td kokoaikaista tyopaikkaa ja 4 158 000:ta euroa vuodessa.

e Voimavaroista vapautuu noin 60 prosenttia vaihtoehdossa 3B, joka kattaa kaikKi
yleiseen kayttoon tarkoitetut lentopaikat: séastd on 60 kokoaikaista tyOpaikkaa, miké
vastaa 8 316 000:ta euroa vuodessa. Valtioissa tarvitaan edelleen noin 40 kokoaikaista
tointa turvallisuussédéntéjen kehittdmiseen niitd lentopaikkoja varten, jotka eivat kuulu
EU:n lains&@adénnon alaan tai vahvistamaan kansallisella tasolla
taytdntoonpanotoimenpiteitd  lentopaikkojen ldhialueita varten. Saatetaan myos
edellyttdd jonkin verran osallistumista sadntelytoimintaan EASA-jarjestelmassd, johon
ne myo6s kuuluvat.

e Lopuksi vaihtoehdossa 3C  voidaan  sddstdd 70 prosenttia  tyOméaarasta
(eli 70 kokoaikaista tointa = 9 702 000 euroa vuodessa). Jopa tdsséd vaihtoehdossa
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oletetaan kuitenkin, ettd edelleen tarvitaan noin yksi kokoaikainen toimi, jonka avulla
osallistutaan yhteisten sdéntojen kehittdmiseen.

Lentopaikan pitéjille ei ennakoida lisdkustannuksia, vaikka saéntelyn keskittamisesta saattaa
koitua myos lentopaikan pitdjille pieni taloudellinen etu, jota ei tassd arvioida méaarallisesti,
koska ne osallistuvat menettelyyn jarjestjen kautta mantereen tasolla ja toimivat vain yhden
séantely-yksikon ja yhden saantdjoukon kanssa. Samat véhaiset edut saattavat koitua myos
lentotoiminnan harjoittajille (eli yksi séant6jen joukko kaikille yleiseen kayttoon tarkoitetuille
lentopaikoille EU:n 31 jasenvaltion + neljén assosioituneen valtion alueella).

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd saantelyn keskittdminen johtaa kansallisella tasolla
4 158 000 euron (vaihtoehto 3A), 8 316 000 euron (3B) tai 9 702 000 euron (3C) saastoihin,
kun taas lentoturvallisuusvirastolle aiheutuu 1200000 euron lisdkustannus. Joka
tapauksessa yhteiso hyotyy.

2.6.4.6 Patevyysjarjestelmét lentopaikkojen henkildstda varten

Edella arvioidut turvallisuusedut saavutetaan my6s Kkehittdmalla entistda parempi
patevyysjarjestelma, jota sovelletaan entistd paremmin, kun on kyseessd henkil0std, jonka
toiminta saattaa vaikuttaa lentoturvallisuuteen lentopaikoilla tai niiden lahella.

Vaihtoehdossa 3A oletetaan, ettd tallaista henkilostod on keskimaarin noin 70 kutakin 700:aa
asianomaista lentoasemaa kohden (maahuolitsijat mukaan luettuina). Naista 700 lentoasemasta
vain 160:1la kirjataan yli miljoona matkustajaa vuodessa, miké todettiin 2.6.2.3 alakohdassa.
Niilld kyseistd henkilostod voi olla satoja. Esimerkiksi Aéroport de Paris hallinnoi 14:44
lentopaikkaa ja silld on noin 10 000 hengen henkildstd (eli noin 700 henked lentopaikkaa
kohden), mutta tdhan lukuun siséltyvat maapuoli ja palvelut, jotka eivat valittomasti vaikuta
lentoturvallisuuteen. Muilla 540 lentopaikalla oletetaan, ettd turvallisuuteen liittyvén
henkiloston maara ei ylitd 50:t& yksikkoa. Siten oletetaan, ettd téllaisen henkildston
kouluttamisen aiheuttama lisatyomaara on keskimaarin yksi péiva vuodessa henkiléd kohden =
70 x 700 x 1 = 49000 paivad/vuosi = 367 500 tyotuntia (290 kokoaikaista tyopaikkaa).
Kokonaiskustannus on siten noin 124 740 euroa X 290 kokoaikaista tyOpaikkaa =
36 175 000 euroa (2006)/vuosi.

Vaihtoehdossa 3B lisattavien lentopaikan organisaatioiden keskikoko on paljon pienempi,
joten oletetaan asiaankuuluvan henkildston keskimééraksi kymmenen lisdlentopaikkaa kohden.
Tama merkitsee huomioon otettujen 2 300 lentopaikan osalta (eli 3 000 — 700 jo vaihtoehdossa
3A tarkasteltua lentopaikkaa) ja samaa ajattelutapaa noudattaen kuin edelld seuraavaa:
10 henkil6a x 2 300 lentopaikkaa x 1 péiva = yhteensa 23 000 péivaa eli 172 500 tuntia saatua
koulutusta vuodessa (137 kokoaikaista tyopaikkaa), mik& vastaa 17 089 000 euron kustannusta
vuodessa. Taméa kustannus on lisdys vaihtoehdon 3A arvioon, joten vaihtoehdossa 3B
kokonaiskustannukseksi arvioidaan 36 175 000 + 17 089 000 = 53 264 000 euroa vuodessa.

Samaten vaihtoehtoon 3C siséltyy hyvin pieniéd lentokenttid, joten lisdlentopaikkaa kohden
asiaankuuluvan henkiloston maara oletetaan vain kolmeksi hengeksi (noin 1500 kentélld).
Tama merkitsee 4 500 hengen henkil6stod, 33 750 vuotuista tuntia saatua koulutusta (noin
27 kokoaikaista tyOpaikkaa) ja 3 368 000 euroa vuodessa vaihtoehdossa 3B esitetyn liséksi;
yhteensa siis 53 264 000 + 3 368 000 = 56 632 000 euroa vuodessa.
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2.6.4.7 Tekniset kuvaukset hyvaksyntaeritelmissa

Kun padosa yksityiskohtaisista teknisistd kuvauksista esitetddn yhteison hyvéaksyntaeritelmissa,
tdmakin johtaa taloudellisiin etuihin, esimerkiksi seuraaviin:

e Niiden hyvéksymiseen ja hallinnointiin tarvitaan yksinkertaistettu (ja siten halvempi)
menettely.

e Eritelmat voidaan siirtdd vapaaehtoisiin teollisiin standardeihin,
veronmaksajien kustannuksia.

e Teknologian kehittyessa eritelmien muuttaminen on entistd nopeampaa, ja markkinoilla
on siten entistd véhemman esteité uusille tuotteille.

e Hyvdaksyntdmenettely on entistd joustavampi, ja siten saantelyviranomaisen ja
séannellyn yksikon valisiin neuvotteluihin kaytettavien tydtuntien maéra pienenee.

mika alentaa

Edella mainittuja etuja on kuitenkin hyvin vaikea yksinkertaisella tavalla arvioida méaéarallisesti.
Toisaalta ekonometristen mallien kéyttéd pidetddn suhteettomana. Tastd syystd ndaita
taloudellisia vaikutuksia ei ole esitetty maarallisesti tdssa sdaddosten vaikutusten arvioinnissa.

2.6.4.8 Yhteenveto taloudellisista vaikutuksista

Edellda 2.6.4.1-2.6.4.7 alakohdassa tehtyjen paatelmien perusteella voidaan laatia seuraava
taulukossa 32 oleva yhteenveto EU:n lainsd&ddannon soveltamisalaa koskevien kolmen eri

vaihtoehdon taloudellisten vaikutusten vertaamiseksi.

EU:n lainsdadannon soveltamisalan arvioidut

Tuhatta euroa (2006) / vuosi

kustannukset 3A 3B 3c
Lentopaikkojen méara 100 3000 4500

Standardointitarkastusten laajentaminen 1 858 1 858 1 858
Lentopaikat perusasetuksessa (eli hyvaksyntd) 0 30076 49 404
Merkittdvien lentopaikkojen pitéjille johtamisjérjestelmé 27027 | -11781| -11781
Rullauksen ja seisonnan aikana syntyvien vaurioiden | -11640| -34920| -23280
kustannukset

Y hteisten tdytantGonpanosaantdjen antaminen —4 158 -8 316 -9 702
Patevyysjarjestelmat lentopaikkojen henkiléstoa varten 36 175 53 264 56 632

Séantelyyn ja turvallisuusanalyysiin tarvittava EASAN
henkil6sto

Hyvéksyntddn ja valvontaan kaytettdvd toimivaltaisten
viranomaisten henkildsto

Otettu jo edelld huomioon.

Tekniset kuvaukset hyvaksyntéeritelmissa

Ei arvioitu méaarallisesti.

Y hteensa

49 262

30181

63 131

Taulukko 32. Yhteenveto EU:n lainsdadannon soveltamisalan taloudellisista

vaikutuksista.
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Taulukosta voi havaita, etta vaihtoehto 3C on kallein ja 3B halvin vaihtoehto.
Taulukossa 32 esitetyt rahalliset arviot muunnetaan seuraavassa taulukossa 33 pisteytykseksi:

Taloudellisten vaikutusten tulosindikaattorit Vaihtoehtojen pisteytys
EU:n lainsdadannon soveltamisala 3A 3B 3C
Lentopaikkojen maara oo Sy et
Standardointitarkastusten laajentaminen -3 -3 -3
Lentopaikat perusasetuksessa (eli hyvaksyntd) 0 -2 -3
Merkittavien lentopaikkojen pitdjille johtamisjarjestelma —2 2 2
Rullauksen ja seisonnan aikana syntyvien vaurioiden 1 3 2
kustannukset
Y hteisten taytantonpanosaantdjen antaminen 1 2 3
Patevyysjarjestelmét lentopaikkojen henkilostod varten -1 -2 -3
Saantelyyn, standardointiin ja turvallisuusanalyysiin tarvittava 0 0 0
EASAnN henkildstod
Hyvéksyntddn ja valvontaan kdytettdvd toimivaltaisten 0 0 0
viranomaisten henkil9st6
Tekniset kuvaukset hyvaksyntéeritelmissa 0 0 0
Yhteensa = : 2
Painotettu yhteistulos (Taloudellisten vaikutusten pisteet x 2) e ¢ =

Taulukko 33. EU:n lainsdadannon soveltamisalan taloudellisten vaikutusten pisteytys.

2.6.5 Ymparistdvaikutukset

Harkittavassa s&addsehdotuksessa tavoitteena ei ole liikenteen lisddminen, uusien
infrastruktuurien rakentaminen tai ymparistosaantdjen helpottaminen. Kolmen huomioon
otettavan vaihtoehdon vaikutus ymparistondkokohtiin on siten katsottava neutraaliksi.

2.6.6 Sosiaaliset vaikutukset

Sen jalkeen, kun lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentamista lentopaikkoihin koskeva
ehdotus on hyvaksytty, voidaan ennakoida kolme eri paavaikutusta:

e EASA-jarjestelmén olennainen osa, alan toimijoiden jérjestelméllinen kuuleminen,
laajennetaan vélittomaésti lentopaikkojen alalle. Aluksi edustavat elimet otetaan mukaan
turvallisuusvaatimusten neuvoa-antavaan komiteaan (SSCC), ja sen jélkeen jatketaan
paitsi asiantuntijaryhmien kanssa, myos jarjestaméalla julkisia kuulemisia julkaisemalla
tiedonantoja ehdotetuista muutoksista (NPA-asiakirjoja). Tama edistdd yleisesti
sédantdjen kehittdmistd, ja samalla se lisd4d asianomaisten kansalaisten valista
yhteisvastuuta ja tarjoaa erittdin vakaan perustan EU:n kantojen puolustamiseksi
maailmanlaajuisesti.

o Lisatadn sellaisen henkiloston ammatillista patevyyttd, jonka tehtdvat saattavat
vaikuttaa turvallisuuteen lentopaikoilla tai niiden l&hell4d. Edelld 2.6.4.8 alakohdassa
arvioiduista kokonaiskustannuksista kaikissa kolmessa vaihtoehdossa suurin osa on
kohdennettu henkiloston ammatillisen patevyyden lisdédmiseen. Vaihtoehdossa 3B
lisatyn koulutuksen ja ammattitaidon taloudellinen arvo on jopa suurempi Kuin
kokonaiskustannus (johtuen saastoistd muualla), joten sosiaalisesti katsottuna ehdotus
lisad tyollisyyden laatua koko 27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion
alueella sek& EU:n jarjestelman kilpailukykya.
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e Lopuksi ehdotettu saantelyn keskittdminen johtaa siihen, ettd jotkin tdhan tehtivaan
talld hetkella EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa osoitetut
kokoaikaiset tyontekijat vapautuvat, mutta tdma on ainoa kohta, jossa henkildst6a
tarvitaan aiempaa vahemman. Sita vastoin edelld esitetyn taloudellisen arvion useissa
kohdissa arvioitiin tarvittavan lisad kokoaikaisia tyontekijOitd. Tastd esitetdan
yhteenveto taulukossa 34:

Kokoaikaisia toimia | EASA | Viranomaiset | Lentopaikkojen | Maahuolitsijat | Yhteensa
pit4jat
Vaihtoehto 3A = 700 lentopaikkaa
Standardointi 11 2 0 0 13
Hyvaksynta 0 0 0 0 0
Turvallisuusjohtamis- 0 0 105 100 205
ja laadunhallintajérj.

Y hteiset séannot 8 -30 0 0 22
Henkildston 0 0 145 145 290
ammattitaito

Yhteensi 19 -28 250 245 486
Vaihtoehto 3B = 3 000 lentopaikkaa
Standardointi 11 2 0 0 13
Hyvaksynta 0 165 52 0 217
Turvallisuusjohtamis- 0 0 -175 100 75
ja laadunhallintajérj.

Y hteiset séannot 8 —60 0 0 52
Henkildston 0 0 282 145 427
ammattitaito

Yhteensi 19 107 159 245 530
Vaihtoehto 3C =4 500 lentopaikkaa
Standardointi 11 2 0 0 13
Hyvéaksynta 0 273 85 0 358
Turvallisuusjohtamis- 0 0 -175 100 75
ja laadunhallintajérj.

Y hteiset séannot 8 —70 0 0 —62
Henkilston 0 0 309 145 354
ammattitaito

Yhteensi 19 205 219 245 688

Taulukko 34. Syntyvat uudet tydpaikat (kokoaikaisiksi muutettuina).

Taulukosta 34 voidaan havaita, ettd vaihtoehdossa 3C lentoturvallisuuden erittdin korkeaa
patevyyttd vaativalle alalle syntyisi noin 700 uutta tyopaikkaa. Vaihtoehdossa 3A syntyisi noin
480 tyodpaikkaa, mutta viranomaisten tyontekijoistd noin 30 pitéisi sijoittaa uudelleen muihin
tehtdviin. Lopuksi vaihtoehdossa 3B tyopaikkoja syntyy vain vahan yli 500, mutta
tydvoimalisdyksia tarvitaan asianomaisten yksikkojen kaikilla osa-alueilla, vaikkakin nelja
kertaa enemman yksityisellda kuin julkisella sektorilla. Kaikissa vaihtoehdoissa
lentoturvallisuusviraston henkildston lisays on alle 20.
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Edella esitetyt nakdkohdat muunnetaan sovellettavien tulosindikaattoreiden avulla pisteiksi

taulukossa 35:

Sosiaalisten vaikutusten tulosindikaattorit Vaihtoehtojen pisteytys

EU:n lainsdddannon soveltamisala 3A 3B 3C
Standardointitarkastusten laajentaminen 1 1 1
Merkittavien lentopaikkojen pitdjille johtamisjarjestelma 2 -1 -1
Lentopaikat perusasetuksessa (eli hyvaksyntd) 0 2 2
Taytantoonpanosééntdjen antaminen -1 -2 -2
Patevyysjarjestelmat lentopaikkojen henkilostoa varten 1 3 2
Yhteensé : : 2

Painotettu yhteistulos (Sosiaalisten vaikutusten pisteet x 2) 6 &

Taulukko 35. Ehdotuksen soveltamisalaan liittyvien sosiaalisten vaikutusten pisteytys.

2.6.7 Vaikutus muihin ilmailuvaatimuksiin, jotka eivat nykyisin  kuulu
lentoturvallisuusviraston toimivaltaan

Lentopaikkojen turvallisuuden ja yhteentoimivuuden séantelya koskevassa
lentoturvallisuusviraston lausunnossa otetaan taysin huomioon niin sanotut EU-OPS-saannot,
viraston toimivallan ensimmdainen laajennus (lentoliikennesééntdihin, lentomiehisten
lupakirjoihin ja kolmansien maiden toiminnanharjoittajien turvallisuuteen) seka voimassa oleva
yhtendista eurooppalaista ilmatilaa koskeva lainsdédanto. Ristiriitaisia keskeisid vaatimuksia ei
ehdoteta.

Liséksi lentoturvallisuusvirasto on jo todennut, ettd taytdntdonpanosaantdjen ja/tai
séantelyprosessien pééllekkaisyys yhtendisestd eurooppalaisesta ilmatilasta mahdollisesti
juontuvien  menettelyjen  kanssa  radioviestinnan,  meteorologisten, navigointi- ja
valvontajarjestelmien osalta valtetaan.

Tassa suhteessa kaikki kolme mahdollista vaihtoehtoa ovat neutraaleja.

2.6.8 Monikriteerianalyysi (MCA) ja suositeltu vaihtoehto

Edellda 2.1.2 kohdassa kuvatun menetelmé&n mukaisesti ja 2.6.3-2.6.7 kohdassa annettujen
pisteiden perusteella voidaan esittd seuraava monikriteerianalyysia koskeva matriisi:

EU:n lainsdddannon soveltamisalan vaihtoehtojen 3A 3B 3C
painotettujen pisteet
Asianomaisten lentopaikkojen méara 700 3000 | 4500
Vaikutuskohde Painotus
Turvallisuus 3 18 57 30
Talous 2 -10 0 —4
Y mparisto 3 0 0 0
Yhteiskunta 2 6 6 4
Muut ilmailuvaatimukset 1 0 0 0
Painotetut pisteet yhteensa 14 63 30

Taulukko 36. Ehdotuksen soveltamisalaa koskeva monikriteerianalyysi.
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Taulukosta voidaan todeta, ettd vaihtoehto 3B saa noin kaksi kertaa enemman pisteita
kuin 3C ja viela enemman verrattuna vaihtoehtoon 3A. Erityisesti vaihtoehdosta 3B
voidaan todeta seuraava:

e Vaihtoehto saa turvallisuuden kannalta ldhes kaksi kertaa enemmaén pisteitd kuin muut
vaihtoehdot.

e Vaihtoehto on halvin. Se rasittaa kokonaisuudessaan 27 jasenvaltion EU:n ja neljan
assosioituneen valtion ilmailualan toimijoita vuosittain noin 30 miljoonalla eurolla
(2006). Maarasta alle 2850000 euroa kohdistuu uuteen henkildstdéon (19)
lentoturvallisuusvirastossa.

e Yhteensa uusia patevyytta edellyttavia tyopaikkoja saattaa syntyd noin 500: noin sata
viranomaisille ja loput lentopaikan pitgjille ja maahuolitsijoille.

Tastd syystd lentoturvallisuusvirasto on siséllyttanyt lausuntoonsa vaihtoehdon 3B: kaikki
yleiseen kayttoon tarkoitetut lentopaikat ovat EU:n yhteisten sdénttjen alaisia. Ehdotusta tukee
myos 90 prosenttia kuulemiseen osallistuneista 20 kansallisesta viranomaisesta, kuten
taulukosta 37 kay tiivistetysti ilmi:

YHTEISON LAINSAADANNON SOVELTAMISALA
ilmailuviranomaisten NPA:n kysymykseen 3 antamien vastausten perusteella

YLEISEEN KAYTTOON TARKOITETUT lentopaikat noasaar,
| + kal_l|<(k| mum_ﬁk + (_ar|t>|/|stapaukset Vain KAUPALLISELLE
entopai Ic'flt_,izlal a (esim. lento-opetus) lilkenteelle avoimet
eivat olisikaan | LENTOASEMAT
yleisessa kaytossa
Belgia Alankomaat I_I'EavaLta Saksa
e e Ranska (BMVBS CRD:hen
sekki omania anska liittyvan yhteydenoton
Kreikka perusteella)
Suomi Espanja :i::rr::[[: Italia
- - - (CRD:hen liittyvan
Norja Ruotsi Slovakia yhteydenoton perusteella)
Slovenia
Yhdistynyt Sveitsi
kuningaskunta
4 5 9 2
18

Taulukko 37. Toimivaltaisten viranomaisten tuki vaihtoehdolle, jonka mukaan kaikki
yleiseen kayttoon tarkoitetut lentopaikat on siséllytettava yhteison lainséaddannon
soveltamisalaan.

2.7 Lentopaikan laitteistoa koskevien sadntojen ja taytantdonpanokeinojen
vaikutusanalyysi

2.7.1 Vaihtoehdot
Edell& 2.5.2 kohdassa yksilditiin seuraavat lentopaikan laitteistoa koskevat vaihtoehdot:

e 4A: Lentopaikan laitteistoja ei sdannelld EU:n tasolla.
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e 4B: Vahvistetaan muita kuin standardoituja laitteistoja koskevat EU:n yhteiset sadnnot

(eli ETSO-valtuutukset), jotka toteutetaan valmistajan antamalla
vaatimustenmukaisuusvakuutuksella ja lentopaikan pitajan antamalla
tarkistusilmoituksella (viimeksi mainittu koskee asentamista paikalle ja sopivuutta
kayttoon).

e 4C: Kuten 4B, mutta tarkistusilmoitusta ei vaadita, koska tarkistus sisaltyy lentopaikan
hyvaksyntdmenettelyyn.

2.7.2 Kohderyhma ja asianomaisten yksikkdjen maara

2.7.2.1 Toimivaltaiset viranomaiset

Vaihtoehdot 4B ja 4C vaikuttavat kaikkiin 46 toimivaltaiseen viranomaiseen (joiden maaréa on
arvioitu 2.6.2.4 kohdassa) sekd lentoturvallisuusvirastoon. Lis&ksi koska toimivaltaiset
viranomaiset vastaavat muustakin kuin yhteison lainsd&ddannon soveltamisalaan kuuluvasta
ilmailutoiminnasta, ne ovat joka tapauksessa edelleen vastuussa lentopaikan laitteistojen
turvallisuuden valvonnasta silloinkin, kun ne eivat kuulu EU:n yhteisten sdantojen piiriin (eli
vaihtoehto 4A).

2.7.2.2 Lentopaikat

Lentopaikan laitteistot, kuten visuaaliset ja radionavigointiapuvélineet, tutkajarjestelmat ja
yleensd muut laitteistot mainitaan joissakin Chicagon yleissopimuksen liitteissa®, mutta
saattaisi olla kohtuutonta vaatia lentopaikan omistajaa tai pit4jd& vastaamaan tekniikoista,
joihin heilla ei ole mitdén erityista patevyytta. Liséksi jotkin ndistéd laitteistoista saattavat jo
kuulua yhtenaista eurooppalaista ilmatilaa koskevan jarjestelman® piiriin ja erityisesti sen
yhteentoimivuusasetuksen® soveltamisalaan. Lentoturvallisuusvirasto toteaa myos, etta
eurooppalaiset standardointijarjestst (ESO)*® ovat jo standardoineet joitakin ilmatilan
maatukeen liittyvid laitteita. Tastd syystd vaihtoehdon 4A mukaan ei vahvisteta erityisesti
lentopaikan laitteistoja koskevia EU:n lisdsddntdja. Sen sijaan vahvistetaan lentopaikkoja
koskevia keskeisid vaatimuksia sek& annetaan niihin liittyvid taytdntéonpanosééntéja ja
hyvéksyntéeritelmid. Koska ndmé& yhteiset sdannodt perustuvat hyvin laajalti Chicagon
yleissopimukseen liitteeseen 14 (ICAO Annex 14), kuten kaytdnndssa kaikki alan toimijat ovat
pyyténeetkin, niissa kasitelladn hyvin todennékoisesti myds joitakin lentopaikan laitteistoja
koskevia nakokohtia (kuten sarkyvyyttd, visuaalisten apuvélineiden lajia ja maaréa, valaistujen
visuaalisten apuvalineiden virranlahdettd, palontorjunta-ajoneuvojen suorituskykyé jne.). Jos
tallaisia laitteita otetaan kaytt6on, niiden tarkistus on olennainen osa lentopaikan
hyvaksyntdmenettelya.

Tastd syystd jopa vaihtoehdossa 4A (ei uusia ETSO-valtuutuksia eikd muita lentopaikan
laitteistoja koskevia sadntdjd) kaikkien EU:n lainsdadannén soveltamisalaan kuuluvien
lentopaikkojen (joita on 3000 2.6.9 kohdassa suositellun vaihtoehdon 3B mukaan) on

20 Esim. Annex 3 on Meteorological Services for international air navigation (kansainvélisen lentonavigoinnin
tarvitsemat sadpalvelut), Annex 10 on Aeronautical Telecommunications (ilmailuun liittyva televiestintd) ja Annex
14 on Aerodromes (lentopaikat).

2 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 549/2004, annettu 10 paivana maaliskuuta 2004, yhtenaisen
eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisen puitteista (EUVL L 96, 31.3.2004, s. 1).

2 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 552/2004, annettu 10 pdivana maaliskuuta 2004,
eurooppalaisen ilmaliikenteen hallintaverkon yhteentoimivuudesta (EUVL L 96, 31.3.2004, s. 26-42).

= Erityisesti Euroopan standardointikomitea (CEN). Kuitenkin myds CENELEC ja ETSI ovat eurooppalaisia
standardointijarjestoja. Lisétietoja on seuraavassa osoitteessa:
http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/standardization/harmstds/index_en.html.
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noudatettava jotakin asennettujen lentopaikan laitteistojen erditd nakokohtia koskevia
vaatimuksia.

Lentoturvallisuusviraston lausunnon mukaan lentopaikan laitteistoille olisi asetettava
lentoturvallisuuden kannalta valttaméattomat vahimmaissuoritusvaatimukset
taytantdonpanosaantdjen tai hyvéaksyntaeritelmien muodossa, jolloin teollisuuden vastuulle jaa
tuotettujen lentopaikan laitteistojen yleinen standardointi ja vaatimustenmukaisuus niin
sanotun “uuden lahestymistavan™? puitteissa. Talloin on mahdollista antaa ETSO-valtuutuksia
hyvaksyttavind keinoina vaatimusten noudattamiseksi, jos sitd pidetddn tarpeellisena
turvallisuussyistd, kuten nykyaankin on asian laita standardoimattomien ilma-aluksen osien
suhteen, jotka jo kuuluvat perusasetuksen soveltamisalaan.

Joten myods vaihtoehdoilla 4B tai 4C on mahdollisesti vaikutusta kaikkiin
soveltamisalaan kuuluviin 3 000 lentopaikkaan.

2.7.2.3 Lentopaikkojen pitajat

tapauksia, joissa yksi yhtio hoitaa useampaa kuin yhta lentopaikkaa (kuten AENA, joka hoitaa
ldhes 50:td lentopaikkaa). Internetistd saatavien tietojen perusteella (l&hinnd kansainvélisen
lentoasemien jérjeston Euroopan osaston jasenyys) esitetddn taulukossa 38 joitakin tietoja
useammalla lentopaikalla toimintaa harjoittavista lentopaikan pitéjista:

% “Uusi lahestymistapa” juontaa juurensa seuraaviin asiakirjoihin: uudesta lahestymistavasta tekniseen
yhdenmukaistamiseen ja standardeihin 7. toukokuuta 1985 annettu neuvoston paatdslauselma, kokonaisvaltaisesta
lahestymistavasta hyvéksyntdan ja testaukseen 21.joulukuuta 1989 annettu neuvoston paatdslauselma, jossa
annetaan vaatimustenmukaisuuden arviointia ohjaavat periaatteet, ja teknistd yhdenmukaistamista koskevien
direktiivien vaatimustenmukaisuuden arviointimenettelyistd tehty neuvoston péatds 93/465/EY. Uuden
lahestymistavan perusteella on annettu noin 25 direktiivia vuodesta 1987 alkaen.
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Yksikko WWW-sivusto Pa}?r?::]al- Hoidettavien lentopaikkojen maara
o Koti- EU-27 | EU-27 + | Yhteen-
: maassa | +4:ssé | 4:n ulko- sa
paikka
puolella

Aeroporti di Roma www.adr.it IT 2 0 0 2
Aeroportos de PT 2 0 0 2
Madeira
Aeroportos de WWW.ana-aeroportos.pt PT 7 0 0 7
Portugal
Aéroports de Paris www.adp.fr FR 14 0 0 14
Aeropuertos y WwWw.aena.es ES 47 0 0 47
Navegacion Aérea
Avinor WWW.avinor.no NO 46 0 0 46
British Airport www.baa.co.uk UK 7 1 10 18
Authority
Copenhagen Airports | www.cph.dk DK 2 0 0 2
CSL — Tsekin Cz 4 0 0 4
lentoasemahallinto
Dublin Airport www.dublinairportauthority. IE 3 0 0 3
Authority com
Finavia www.finavia.fi Fl 25 0 0 25
Fraport www.fraport.com DE 3 2 5 10
Luftfartsverket www.Ifv.se SW 19 0 0 19
Manchester Airport | www.manaiport.co.uk UK 4 0 0 4
Group
Liikenneministerio CY 2 0 0 2
Liikenne- ja GR 38 0 0 38
viestintdministerio
Liikenneministerio LT 2 0 0 2
Polskie Porty www.lotnisko-chopina.pl PL 3 0 0 3
Lotnicze (PPL)
Regional Airports Ltd UK 2 0 0 2
Slovakian wwwe.airportbratislava.sk SK 5 0 0 5
lentoasemaviranom.
Soc. Eser. Aeroport. | www.sea-aeroportimilano.it IT 2 0 0 2
Svenska Regionala www.flygplatser.nu SW 34 0 0 34
Flygplatser forbundet
TBI plc UK 3 0 0 3

23 Osittainen yhteismaara 20 3 15 294

Y hteenséa 279

Taulukko 38. Monia lentopaikkoja pitavat toiminnanharjoittajat.

Edella olevassa taulukossa annetut tiedot eivat ehka ole taydellisia tai taysin tdsmallisia, joten
oletetaan, ettd EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa on noin
25 yksikkod, jotka hoitavat useampaa kuin yhtd lentopaikkaa ja ettd tallaisten
lentopaikkojen kokonaismaara on noin 275.
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http://www.dublinairportauthority/

Tasta syysta arvioidaan, ettd tdmé seikka huomioon ottaen soveltamisalaan kuuluvien
toiminnanharjoittajien maara on noin 2 750 (3000 — 275 + 25). Tdma koskee kaikkia
kolmea mahdollista vaihtoehtoa 4A, 4B ja 4C.

2.7.2.4 Lentopaikkojen maahuolitsijat

Maahuolintaa koskevan neuvoston direktiivin liitteessa luetellaan joukko tdhén luokkaan
kuuluvia palveluja. Jotkin ndistd palveluista puolestaan edellyttavét laitteistoja, joita kéytetdén
lentopaikan kenttdalueella. Esimerkkeja mahdollisista lentopaikan laitteistoista annetaan
taulukossa 39. Siihen sisdltyvat myo6s tiedot siitd, viitataanko tallaisiin laitteistoihin
mahdollisesti my0s Chicagon yleissopimuksen liitteessa 14 tai muissa
lentoturvallisuusviraston ehdottamissa keskeisissé vaatimuksissa.

Kenttaalueella kaytettavia Iaitteisttz)g'a Esimerkkeja laitteistoista Viittaus
edellyttavat maahuolintapalvelut ICAO | Keskei-
Annex | setvaa-
14 timuk-
set
Matkustaja Portaat, linja-autot, ALlf
matkustajaporrastunnelit
Matkatavarat Lastaus- ja purkulaitteet B.l.a
Asemataso Pysékadinnin Portille pysékointia avustavat Kylla A3a
opastus laitteet

Seisonta Pukit B.1.a

Koneen kaynnistys Ulkoiset voimayksikot B.l.a

Hinaus Hinaajat B.l.a

IIma-alukselle tarjottavat Siivous Vessojen tyhjennys B.1l.a

palvelut IImastointi ja Ulkoiset voimayksikot B.la

voimanldhteet
Jadnpoisto ja -esto Jaanpoisto Kylla B.l.a
Polttoaineen tayttd Kiintedt tai liikkuvat B.1.h
polttoaineen tayttolaitteistot
Ravitsemuspalvelut Pakettiautot B.1l.a

Taulukko 39. Esimerkkeja maahuolinnassa tarvittavista laitteistoista.

Taulukosta 39 voidaan havaita, ettd lentoturvallisuusviraston ehdottamat keskeiset vaatimukset
kattavat periaatteessa yleisemmin maahuolinnassa kaytettavat lentopaikan laitteistot kuin
Chicagon yleissopimuksen liite 14. Kuten keskeisid vaatimuksia kuvaavassa muistiossa
selitetdan, tdmé johtuu siité, ettd keskeiset vaatimukset on kehitetty riskien arvioinnin ja niiden
vahentdmismenettelyn avulla (“ylhaalta alas”), jota on taydennetty “alhaalta yl6s”
-tarkistuksella, joka koski liitteen 14 lisaksi my6s muuta voimassa olevaa EU:n lainsaadantoa.
Tama on myds monien alan toimijoiden ilmaiseman kannan mukaista, kuten CRD 06/2006
-asiakirjassa esitetddn. Alan toimijat ovat maininneet esimerkkeind saanneltdvista laitteista
muun muassa jaénpoistolaitteet, polttoaineen toimituslaitteistot, maassa kaytettavat teholahteet
ja kéynnistysapulaitteet sekd yleisemmin maahuolintalaitteistot.

Siitd syysta oletetaan, ettd vaihtoehto 4A (eli lentopaikan laitteistoihin kohdistuu vaikutuksia
vain epasuorasti lentopaikkoja koskeviin Chicagon yleissopimuksen méérayksiin perustuvien

% Direktiivin 96/67/EY, annettu 15. lokakuuta 1996, liitteen mukaan.
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taytantdonpanosaantdjen tai  hyvaksyntderitelmien vélitykselld) vaikuttaisi tuhannen
maahuolintayhtion joukossa vain kymmeneen prosenttiin (eli sataan yhtiéon). Sita
vastoin vaihtoehto 4B tai 4C vaikuttaisi niihin kaikkiin.

2.7.2.5 Lentopaikan laitteistojen suunnittelu- ja tuotanto-organisaatiot

Radionavigointi-, valvonta- (esim. tutka-) ja ilmailuun liittyvét viestintgjarjestelmat voivat
vaihtoehtoisesti kuulua yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan saantdjen soveltamisalaan niiden
suorituskyvyn ja vaatimustenmukaisuuden arvioinnin osalta, vaikka ne asennetaankin
lentopaikalle.  Komissio  paattdd  tapauskohtaisesti, —mitd  oikeusperustaa  (joko
lentoturvallisuusviraston perustamisasetusta tai yhtendistd eurooppalaista ilmatilaa) on
kaytettava sadntelyn ja sdantdjen paallekkaisyyden valttdmiseksi. Tamén tyyppisia laitteistoja
ei siten ole tarpeen tarkastella tassa saaddsten vaikutusten arvioinnissa, koska ne kuuluvat jo
EU:n ilmailulainsd&ddéannon soveltamisalaan.

Liséksi lentoturvallisuusviraston ehdotus kattaa myds Chicagon yleissopimuksen liitteessé 14

mainittuja muita laitteistoja, mika tuodaan esiin taulukossa 40:

Lentopaikan laitteistoja koskevat Esimerkkeja Viittaus
vaatimukset laitteistoista ICAO Keskeiset
Annex | vaatimukset
14
Kitkan mittauslaitteet p-mittarit 2.9 Ala.v
Matkustajapalvelu Portaat, linja-autot, ALlf
matkustajaporrastunnelit
Matkatavaroiden kasittely Lastaus- ja purkulaitteet B.1l.a
Osoittimet ja merkinantolaitteet Tuulen suunnan osoittimet 5.1.1 A.3.a
Kiito- ja rullaustien valot Kiitotien keskiviivan valot 5.3.12 A.3.a
Sahkoiset voimajarjestelmét Navigointiapuvalineiden 8.1 A3b
virtalahteet
Pelastuslaitteistot Ambulanssit, veneet 9.1 B.1.k
Sammutusaineet ja pelastus- ja Purkausvirta 9.2 B.1.k
palontorjunta-ajoneuvot
Rikkoutuneen ilma-aluksen poistaminen Nosturit 9.3 B.la
Sarkyvyys CNS-antennien sérkyvyys 9.9 A.l.c.iii
Asematasopalvelut Pysakdinnin Portille pysékoéintia 5.3.24 A3.a
opastus avustavat laitteet
Seisonta Pukit B.1l.a
Koneen Ulkoiset voimayksikot B.1l.a
kéynnistys
Hinaus Hinaajat B.1l.a
liIma-alukselle Siivous Vessojen tyhjennys B.1l.a
tarjottavat palvelut IImastointi ja Ulkoiset voimayksikot B.la
voimanldhteet
Jadnpoisto ja - Jaénpoisto 3.15 B.l.a
esto
Polttoaineen taytto Kiinteét tai liikkuvat B.1.h
polttoaineen tayttolaitteistot

Ravitsemuspalvelut Pakettiautot B.1l.a

Taulukko 40. Esimerkkeja lentoturvallisuusviraston perustamisasetuksen laajennettuun
soveltamisalaan kuuluvista laitteistoista.
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Vaihtoehdossa 4A tallaisia laitteistoja erityisesti koskevia EU:n sadntdja (esim. ETSO) ei
vahvisteta. Tasta syysta vaihtoehto 4A ei vaikuta suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioihin.

Niiden suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioiden maéran arvioimiseksi, joihin vaihtoehdot 4B ja
4C mahdollisesti vaikuttavat, lentoturvallisuusvirasto toteaa, ettd eradssa vuoden 2007 lopulle
suunnitellussa kansainvalisen lentoasemien jarjeston Euroopan osaston (ACI Europe)
jarjestamista paatapahtumista tarjottiin nayttelytilaa noin 60 naytteilleasettajalle®®. Vastaava
madra naytteilleasettajia oli mukana “Airport Exchange” -tapahtumassa joulukuussa 2006.
Niinpé oletetaan, ettd sdaddsten mahdollisten vaikutusten kohteena on noin 100 yhti6ta
lentopaikan laitteistojen suunnittelun ja tuotannon alalla vaihtoehdoissa 4B tai 4C.

2.7.2.6 Lentopaikan laitteistojen huolto-organisaatiot

Lisdksi oletetaan, ettd lentopaikan laitteistojen huollosta vastaa yksikkd, joka sitda kayttaa
(kuten maahuolitsija tai lentopaikan pitdjd). Niiden on osoitettava toimivaltaiselle
viranomaiselle, ettd huolto on jéarjestetty ja toteutettu asianmukaisesti joko yksikon sisalla tai
kolmannen osapuolen toimesta. Koska huonosta lentopaikan laitteistojen huollosta johtuvia
merkittavid turvallisuusriskejd ei ole voitu osoittaa, pidetddn talla hetkelld kohtuuttomana
asettaa téllaisten laitteistojen huolto-organisaatioita koskevia vaatimuksia. Ennakoidut
toimintalinjat eivat siten vaikuta niihin. Jos tdhan ilmenisi tulevaisuudessa tarvetta joidenkin
tiettyjen lentopaikan laitteistojen osalta, tehdain siind tapauksessa erillinen s&&dosten
vaikutusten arviointi.

2.7.2.7 Yhteenveto saadoksen vaikutuksen kohteena olevista yksikdista

Edellda 2.7.2.1-2.7.2.6 alakohdassa esitettyjen tietojen perusteella asianomaisten yksikdiden
madré arvioidaan taulukossa 41 seuraavasti:

Vaihtoehto Arvioitu maara

Tunniste

Suunnittelu**
ja tuotanto

Lentopaikkojen
pitajat

Kuvaus Lentopaikat Maahuolitsijat

Lentopaikan
laitteistoja ei
sdannelld EU:n
tasolla.

100 0

3000 2 750

Viranomaiset

4B

Standardoimattomia
laitteistoja koskevat
ETSO-valtuutukset
ja tarkistusilmoitus

4C

Kuten 4B, mutta

1 000

100*

46 +
EASA

*
tarkistusilmoitusta 100

ei vaadita.

* Todellinen mé&ard arvioidaan erikseen kutakin yksittdistda ETSO-valtuutusta koskevassa
sédadosten vaikutusten arvioinnissa. Tassé tapauksessa suuruusluokka saattaisi olla kymmenié
pikemminkin kuin satoja.

** Tall4 hetkelld ei ole suunniteltu lentopaikan laitteistojen huolto-organisaatioita koskevaa
séantelya.

%8 http://www.pps-events.com/apex/sponsors.asp.
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Taulukko 41. Lentopaikan laitteistoja koskevien saantdjen vaikutuspiiriin kuuluvien
yksikkdjen maara.

2.7.3 Turvallisuusvaikutus

Kuten lausunnossa selitettiin, lentoturvallisuusvirasto katsoo, ettd myo6s perusasetuksen
soveltamisalaan olisi siséallytettdvd joitakin lentopaikan laitteistoja, jotta teollisuuden
kehittamilla eritelmilld olisi vakaa perusta. Tietenkin on tarkistettava, ettd tuotetut laitteet
ovat sovellettavien keskeisten vaatimusten ja tdytantdonpanosaantdjen seka muun
sovellettavan (mm. s&hkdmagneettisia hairioitad koskevan) lainsdddannon tai asiaankuuluvien
yhteison eritelmien mukaisia.

Jos sovellettavassa mahdollisesti myonnettdvassa ETSO-valtuutuksessa niin edellytetadn,
laitteistomalli on hyvéaksyttdvd ja tuotettuun laitteistoon on liitettdva valmistajan
allekirjoittama vaatimustenmukaisuusvakuutus, jossa viitataan myds ETSO-valtuutukseen
(kuten ilma-aluksen osien suhteen menetellddn). Tassd tapauksessa suunnittelijat ja
valmistajat on valtuutettava.

Edelld sanottu soveltuu seka vaihtoehtoon 4B ettd 4C. Sité vastoin se ei koske vaihtoehtoa
4A. Vaihtoehdossa 4B edellytetddn myos, ettd lentopaikan pitdja tekee kustakin lentopaikalla
kaytetystd tai sinne asennettavasta laitteesta tarkistusilmoituksen (jos se on ETSO-
valtuutuksen alainen).

Tasta syysta lentoturvallisuusvirasto katsoo seuraavaa:

e Turvallisuuden kannalta vaihtoehto 4A ei aiheuta sen enempé&d parannusta kuin
taantumistakaan (eli nykytilanne sdilyy).
e Vaihtoehdot 4B ja 4C lisaévat turvallisuutta yhtd suuressa méaarin.

Erityisesti arvioidaan, ettd sekd vaihtoehto 4B ettd 4C johtavat seuraaviin merkittaviin

turvallisuusvaikutuksiin:

e Lentopaikan laitteistoihin sovellettavia sdéntdjd koskeva oikeusvarmuus paranee, ja

niihin liittyvat velvollisuudet ja menettelyt vaatimustenmukaisuuden tarkistamiseksi
selkiytyvat.

e Tastd syystd teollisuuden standardeilla on entist4 vakaampi perusta.

e Suunnittelijoille ja valmistajille asetetaan velvoite vakuuttaa tuotteidensa olevan

turvallisuussédéntéjen mukaisia.

e Lentopaikan pitdjd kerdd nama vakuutukset, ja niitd kaytetddn ndyttona

hyvaksyntdmenettelyssa.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd 2.1.2 kohdassa esiteltyd menetelmaa (turvallisuusvaikutuksia
koskeva painokerroin3 mukaan luettuna) soveltamalla ja valitsemalla 2.4.5 kohdan
erityistavoitteisiin liittyvat sovellettavat tulosindikaattorit voidaan maarittda kaikille kolmelle
lentopaikan laitteistoja koskevalle vaihtoehdolle turvallisuusvaikutuspisteet. Tama esitetdén
taulukossa 42:
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Turvallisuusvaikutusten tulosindikaattorit Vaihtoehtojen pisteytys
Lentopaikan laitteistojen saantely 4A 4B 4C
Lentopaikan laitteistot E te hda ETSO *+ ETSO +..|ent0p?ikan
mitaén tarkistusilmoitus hyvaksyntd
Lentopaikan turvallisuusindikaattorit 0 1 1
Y hteisten sadnt6jen hyvaksyminen (ETSO) 0 1 1
Lentopaikan laitteistoja suunnitteleville ja 0 2 2
tuottaville organisaatioille annettavat
valtuutukset
YHTEENSA L i i
Pai . . - 0 12 12
ainotettu yhteistulos (Turvallisuuspisteet
X 3)

Taulukko 42. Lentopaikan laitteistoja koskevien vaihtoehtojen turvallisuusvaikutusten
pisteytys.

2.7.4 Taloudelliset vaikutukset

Vaihtoehdossa 4A ei edellyteta lentopaikan laitteistoja koskevia lisdsdantoja tai ETSO-
valtuutuksia. Sen taloudellista vaikutusta voidaan siten pitda neutraalina.

Sita vastoin vaihtoehdoissa 4B tai 4C ehdotettu lahestymistapa on yhtéélta yhdenmukainen
“uuden ldhestymistavan” kanssa ja siten ldhelld teollisuuden jo nykyisin soveltamia
menettelytapoja. Toisaalta se on yhdenmukainen ilma-aluksen osia varten jo vahvistettujen
lentoturvallisuusviraston sdantdjen kanssa. Asiaan liittyvissé taytdntoonpanosadnngissé tai
ETSO-valtuutuksissa madritetddn sovellettavat turvallisuus- ja suoritusvaatimukset
standardoimattomia laitteistoja varten sekd suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioita koskevat
madaraykset. Tallaisten laitteistomallien hyvéksyntdd seuraa tarvittaessa valmistajan
allekirjoittama vaatimustenmukaisuusvakuutus.

Tarkempi vaikutusten arviointi voidaan kuitenkin tehda vasta mainittuja saantgja tai ETSO-
valtuutuksia koskevan ehdotuksen antamisen yhteydessa.

Toisin sanoen talla hetkella, kun ETSO-valtuutuksia ei ole, kustannukset arvioidaan nollaksi.
Tama koskee etupadssé vaihtoehtoa 4C (eli suunnittelua ja tuotantoa varten vain ETSO-
valtuutukset ja niihin liittyvat menettelyt).

Lis&ksi lentoturvallisuusvirasto ehdottaa alan toimijoiden kannan mukaisesti myos, etta
harkitaan erityisten lentopaikan laitteistojen oikean asennuksen tai kdyton arviointia paikalla.
Taman osalta vaihtoehdossa 4C oletetaan, ettd asennettujen laitteistojen tarkistaminen on
olennainen osa lentopaikan hyvaksyntdmenettelyd. N&in vaihtoehto 4C ei aiheuta
lisakustannuksia lentopaikan  hyvaksyntakustannuksiin, jotka arvioitiin  jo
2.6.4.2 alakohdassa.

Sit4 vastoin vaihtoehdossa 4B asetetaan lentopaikan pitdjille lisémenettely, jonka mukaan
naiden on tehtdva asennettuja tai hankittuja lentopaikan laitteistoja koskeva tarkistusilmoitus.
Yhtendisessa ilmatilassa on asetettu vastaava velvoite?” lennonvarmistuspalvelujen
tarjoajille. Vaihtoehto 4B ei siten aiheuta lisdkustannuksia toimivaltaisille viranomaisille tai

2 Eurooppalaisen ilmaliikenteen hallintaverkon yhteentoimivuudesta 10 paivina maaliskuuta 2004 annetun
Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 552/2004 6 artikla (EUVL L 96, 31.3.2004, s. 26-42).
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maahuolintayhtidille. Lentoturvallisuusvirastolta kumpikin vaihtoehto 4B ja 4C vaativat
jonkin verran saantelyty6td, mutta sen katsotaan kuitenkin sisaltyneen jo 2.6.4.5 alakohdassa
séantelyn kokonaiskustannuksista tehtyyn arvioon.

Mutta vaihtoehdossa 4B edellytetddn lentopaikan pitdjilta lisimenettelyd. Asennettujen
jarjestelmien tarkistamisen (joka tehd&an jo nykyisin ja tarkistetaan lentopaikan hyvaksynnan
yhteydessd) lisaksi lentopaikan pitdjien on hallinnoitava menettelyja ja arkistoitava
tarkistusilmoitukset. ~ Arvioidaan, ettd merkittavilla lentopaikoilla (joita arvioitiin
2.6.2.1 alakohdassa olevan 700) tama merkitsee noin 0,5:t4 kokoaikaista tyontekijaa (eli 630:ta
ty6tuntia = 69 300:ta euroa/vuosi), joten tasté niille aiheutuva taloudellinen kokonaisrasite on
69 000 euroa x 700 = 48 300 000 euroa vuodessa.

Lopuilla 2 300 lentopaikoilla (eli soveltamisalaan kuuluvat 3000 — 700) rasite arvioitiin
huomattavasti pienemmaksi: 0,2 kokoaikaista tyontekijaa (= 252 tuntia = 27 720 euroa/vuosi).
Kerrottuna 2 300:1la tdm& on 63 756 000 euroa (2006)/vuosi. Yhteensd vaihtoehdon 4B
lisakustannus voidaan siten arvioida olevan (soveltamisalassa oleville 3 000 lentopaikalle)
48 300 000 + 63 756 000 = 112 056 000 euroa (2006) vuodessa. Arvioiduista kustannuksista
esitetddn tiivistelma taulukossa 43:

Lentopaikan laitteistojen saantelyn Tuhatta euroa (2006) / vuosi
arvioidut kustannukset AA 4B aC
. e “Ei tehda ETSO + ETSO + lentopaikan

Lentopaikan laitteistot mitdan” tarkistusilmoitus hyvéaksynta
Laitteistot perusasetuksessa (eli 0 112 056 0
tarkistusilmoitus)
Yhteisten taytantoonpanosaantdjen o* 0* 0*
antaminen (ETSO)
Lentopaikan laitteistojen suunnittelu- ja 0* 0* 0*
tuotanto

YHTEENSA L Az g

* Kustannus = nolla, ellei ETSO-valtuutuksia ole. Ennen mahdollisen ETSO-valtuutuksen
antamista tehdaan erityinen saaddsten vaikutusten arviointi, jossa dokumentoidaan

kustannukset ja edut.

Taulukko 43. Tiivistelma lentopaikan laitteistojen saantelyn kustannuksista.

Edella arvioitujen kustannusten lisaksi vaihtoehdoista 4B ja 4C voi kuitenkin koitua muitakin
taloudellisia vaikutuksia, esimerkiksi seuraavia:
e Lentopaikan laitteistojen suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioiden vastavuoroinen
tunnustaminen edesauttaa sisamarkkinoiden kehittymisté.

e Standardointi ja vaadittua laatua olevien tuotteiden liséantynyt Kilpailu vaikuttaa
my®onteisesti hintoihin.

Kaikki edelld mainitut mééralliset ja laadulliset arviot taloudellisesta vaikutuksesta voidaan
ilmaista pisteind, kuten seuraavassa taulukossa 44:
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Taloudellisten vaikutusten tulosindikaattorit Vaihtoehtojen pisteytys
Lentopaikan laitteistojen saantely 3A 3B 3c
. o “Ei ETSO + ETSO + lentopaikan
Lentopaikan laitteistot tehdd | tarkistusilmoitus hyvéiksynti
mitdan”
Laitteistot perusasetuksessa (eli tarkistusilmoitus) 0 _3 0
Yhteisten taytantdonpanosaantéjen antaminen 0 0 0
(ETSO)
Lentopaikan laitteistojen suunnittelu- ja tuotanto 0 0 0
YHTEENSA = g
Painotettu yhteistulos (Taloudellisten 0 ) 0
vaikutusten pisteet X 2)

Taulukko 44. Lentopaikan laitteistoja koskevien vaihtoehtojen taloudellisten vaikutusten
pisteytys.

2.7.5 Ymparistovaikutukset

Chicagon yleissopimuksen liitteeseen 14 (ICAO Annex 14) ei nykyaan sisédlly muun muassa
lentoaseman ajoneuvojen tai muiden lentopaikan toiminnoissa kéytettdvien materiaalien,
nesteiden tai aineiden ymparistovaikutuksia koskevia maarayksid. Seka vaihtoehdossa 4B etta
4C ehdotetulla jarjestelmélld luodaan perusta laitteiston mahdolliselle saantelylle
tulevaisuudessa, joten niilld on niukasti myonteinen vaikutus ymparistoon (eli +1). Kun
sovelletaan 2.1.2 kohdassa esitettyd menetelmdd, tdmé niukka vaikutus saa painotettuna
pistemadrén 3.

2.7.6 Sosiaaliset vaikutukset

Vaihtoehto 4A on sosiaaliselta kannalta neutraali. Sitd vastoin vaihtoehdoilla 4B ja 4C saattaa
olla vahainen mydnteinen sosiaalinen vaikutus (+1):
e Lentopaikan laitteistojen hyvaksytyissa suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioissa on
entistd enemmaén patevyytta edellyttavia tycpaikkoja.
e Yhti6t, jotka eivét ole riittdvén organisoituneita, poistuvat markkinoilta.
e Tehdyn tyon laatu paranee ja sita kautta eurooppalaisten tuotteiden Kilpailukyky
paranee hinta-laatusuhteeltaan.

Talle vahdiselle myonteiselle vaikutukselle on 2.1.2 kohdassa esitetyn menetelman mukaisesti
annettava painotetusti 2 pistetta.

2.7.7 Vaikutus muihin ilmailuvaatimuksiin, jotka eivat nykyisin  kuulu
lentoturvallisuusviraston toimivaltaan

ETSO-valtuutukset tai tdytdntdonpanosadnnot eivat ole paallekkaisia yhtendisen ilmatilan
puitteissa vahvistettujen voimassa olevien saantdjen kanssa. Tassé suhteessa kaikki kolme
harkittavaa vaihtoehtoa ovat neutraaleja.

2.7.8 Monikriteerianalyysi (MCA) ja suositeltu vaihtoehto

Edellda 2.1.2 kohdassa kuvatun menetelmén mukaisesti ja 2.7.3-2.7.7 kohdassa annettujen
pisteiden perusteella voidaan esittd4 seuraava monikriteerianalyysia koskeva matriisi:
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EU:n lainsdddannon soveltamisalan 4A 4B 4C
vaihtoehtojen painotetut pisteet
Lentopaikan laitteistot 20 L SISO SIS

mitaan tarkistusilmoitus lentopaikan

Vaikutuskohde Painotus hyvéksynta
Turvallisuus 3 0 12 12
Talous 2 0 -6 0
Y mparisto 3 0 3 3
Y hteiskunta 2 0 2 2
Muut ilmailuvaatimukset 1 0 0 0
Painotetut pisteet yhteensa 0 11 15

Taulukko 46. Lentopaikan laitteistoja koskeva monikriteerianalyysi.

Edella olevasta taulukosta voidaan havaita, etta vaihtoehto 4A vaikuttaa hyvin huonolta,
kun sitd verrataan kahteen muuhun mahdolliseen vaihtoehtoon. Niiden joukossa 4C saa
enemman pisteita kuin 4B. Erityisesti vaihtoehdoista 4B ja 4C voidaan todeta seuraava:
e Turvallisuuden kannalta niiden pisteet ovat paljon paremmat kuin vaihtoehdon 4A.
e Niiden avulla voidaan luoda lentopaikkojen entistd paremman ympéristéasioiden
hallinnan perusta.
e Vaihtoehdot saattavat parantaa lentopaikan laitteistojen suunnittelu- ja tuotanto-
organisaatioiden tyopaikkojen laatua ja maéaraa.

Mutta vaihtoehto 4B maksaisi vuodessa noin sata miljoonaa euroa (2006), kun taas
vaihtoehdosta 4C ei aiheudu mitdan lisdkustannuksia. T&std syysta lentoturvallisuusvirasto on
sisdllyttanyt lausuntoonsa vaihtoehdon 4C (eli teollisuus kehittdd vapaaehtoisesti yhteison
eritelmid, joita tarvittaessa tuetaan lentoturvallisuusviraston antamilla ETSO-valtuutuksilla
asianmukaisten turvallisuustasojen saavuttamiseksi, asiaan liittyvid suunnittelu- ja tuotanto-
organisaatioita s&annelladn, ja asennetut lentopaikan laitteistot tarkistetaan tavanomaisten
lentopaikan hyvéksynta- ja valvontamenettelyjen aikana).

2.8 Hyvidksyntamenettelyn vaikutusten analyysi

2.8.1 Vaihtoehdot
Edelld 2.5.2 kohdassa yksiloitiin seuraavat hyvaksyntdmenettelya koskevat vaihtoehdot:

e 7A: Jokaiselta lentopaikalta vaaditaan (infrastruktuurin ja hallinnon Kkasittava)
hyvaksyntdmenettely (joka on edellisen 2.6 kohdan perusta).

e 7B: Erillinen infrastruktuuria ja laitteistoa koskeva hyvaksyntd annetaan kullekin
lentopaikalle, minka lisédksi vaaditaan yksi ainoa organisaatiota koskeva hyvaksynta
yhtiotasolla kaikilta yhtigilta, jotka pitavat useampaa kuin yhta lentopaikkaa.

e 7C. Kuten 7B, mutta yhtd ainoaa hyvaksyntdd kaytetddn ainoastaan, jos
toiminnanharjoittaja pyytaa sita.

2.8.2 Kohderyhma ja asianomaisten yksikkojen maara

2.8.2.1 Lentopaikkojen pitajat

Mikéaan kolmesta mahdollisesta vaihtoehdosta ei vaikuta maahuolitsijoihin eika lentopaikan
laitteistojen suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioihin.
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Suurimmalle osalle lentopaikan pitdjistd, jotka hoitavat yhta ainoaa lentopaikkaa, on vain hyvin
vahan vaikutusta miltddn n&kokannalta silld, annetaanko hyvaksyntdmenettelyn lopuksi yksi
ainoa asiakirja vai kaksi erillistd asiakirjaa (eli toinen infrastruktuurista, toinen toiminnoista ja
hallinnosta). Hyvéksyntdmenettelyn vaikutuksia on jo arvioitu 2.6 kohdassa, joten

Sitda vastoin vaihtoehto 7B vaikuttaa noin 25:een 2.7.2.3 alakohdassa yksildityyn
toiminnanharjoittajaan, jotka hoitavat useita lentopaikkoja ja joiden hallinnassa on noin
275 lentopaikkaa, silla se pakottaa heidat hakemaan yhtd ainoaa lentopaikan pitdjan
hyvaksyntaa.

Vaihtoehdossa 7C kukin usean lentopaikan pitdja paattada, hakeeko yhtd ainoaa hallintoa
koskevaa hyvaksyntaa (etupéassa, kun turvallisuusjohtaminen ja laadunhallinta on keskitettyad).
Koska tdma ei ole tall& hetkelld vakiintunut k&ytanto, oletetaan, ettd tdma voi koskea noin 40:ta
prosenttia mahdollisista ehdokkaista eli kymmenta toiminnanharjoittajaa 25:sta. Koska
keskim&arin mainitut 25 toiminnanharjoittajaa hoitavat kukin 11:ta lentopaikkaa, oletetaan, etta
vaikutuksen kohteena mahdollisesti olevien lentopaikkojen maara on noin sata.

2.8.2.2 Toimivaltaiset viranomaiset

Lentoturvallisuusviraston lausunnossa oletetaan, ettd lentopaikan voi omistaa tai sitd hoitaa
julkinen yksikko tai yksityinen yritys tai mika tahansa muu jarjestely (kuten yhtiditetty toimija,
jonka osakkeet kuuluvat péddosin tai kokonaan julkisille viranomaisille kansallisella tai
paikallistasolla). Mutta joka tapauksessa siind oletetaan myds, ettd jos toimija on julkinen
yksikko, toiminnot ja hallinnon raportointilinja ovat riippumattomia sisdisesta turvallisuuden ja
laadun raportointilinjasta, samoin kuin julkisesta hyvaksynté- ja valvontatehtavéasta.

Tama valvontaviranomaisten ja taloudellisten organisaatioiden eriyttdmisen periaate on jo
hyvin  vakiintunut lentokelpoisuuden (myds valtiolle  kuuluvien  suunnittelu- tai
tuotantoyhtididen osalta) ja lentotoiminnan alalla. Se on myds nimenomaisesti otettu kayttoon
yhtenaisessa eurooppalaisessa ilmatilassa®.

Todetaan seuraavaa:

e Kireikassa ja Liettuassa liikenneministerié on (ainakin joissakin tapauksissa) suoraan
vastuussa lentopaikan hallinnosta ja toiminnasta. Kumpikin maa on kuitenkin GASR:n
jasen ja osallistuu aktiivisesti sen toimintaan, joten oletetaan, ettd erillinen
turvallisuuden valvontatoiminto on jo perustettu.

e My0s Kyproksessa liikenneministerio vastaa lentopaikkojen toiminnoista ja hallinnosta,
mutta maa ei ole GASR:n jasen, joten uuden turvallisuuden valvontatoiminnon
perustaminen saattaa olla tarpeen.

e Muissa valtioissa (kuten Ranskassa ja Italiassa) julkiset viranomaiset, jotka joissakin
tapauksissa sijaitsevat lentopaikoilla, vastaavat turvallisuuden valvonnan liséksi
joidenkin toimintojen hallinnosta (kuten pelastus- ja palontorjuntapalveluista,
paikallisista varautumissuunnitelmista).

Viimeksi mainitulla asialla ei kuitenkaan ole vaikutuksen kannalta merkitystd, koska
lentoturvallisuusviraston ehdottamissa keskeisissd vaatimuksissa otetaan téllaiset tilanteet
huomioon. Niinpa ainoastaan Kyproksen viranomaisiin saattaa mahdollisesti vaikuttaa mainittu
eriyttdmisen periaate.

%8 Yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisen puitteista 10 paivana maaliskuuta 2004 annetun Euroopan
parlamentin ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 549/2004 4 artiklan 2 kohta (EUVL L 13, 31.3.2004, s. 1-9).
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Lentoturvallisuusvirastoon asia ei vaikuta, koska viraston ei odoteta olevan suoraan mukana
lentopaikkojen tai lentopaikkojen pitdjien hyvéaksynnédssa ja valvonnassa.

Vaihtoehdosta 7A viranomaisille ei koidu yleisesti vaikutuksia sen lisdksi, mitd 2.6 kohdassa
on otettu huomioon (ja lukuun ottamatta Kyproksen viranomaisia).

Sita vastoin vaihtoehdossa 7B hyvaksynté- ja valvontamenettely vaikuttaa vélittomasti kaikkiin
2.7.2.3 alakohdassa lueteltujen maiden 17 toimivaltaiseen viranomaiseen.

Lopuksi vaihtoehdossa 7C niiden viranomaisten maara, joita asia koskee valittémasti, ei ole sen
suurempi kuin hakijoiden méérakaan (eli kymmenen).

2.8.2.3 Yhteenveto saddoksen vaikutuksen kohteena olevista yksikdista
Yhteenvetona esitetdén taulukossa 47 arvio asianomaisten yksikkdjen maarasta:

. Lentopaikkojen Toimivaltaiset viranomaiset
Vaihtoehto L .
= s pitajat Lentopaikat
niste Tarve erottaa Harjoittavat
valvontatehtdvat valvontaa
7A | Hyvéaksyntamenettely
vaaditaan kullakin 0 0 0
lentopaikalla (kasittaa
infrastruktuurin ja 1
hallinnon).
7B | Pakollinen yksi ainoa 25 275 17
hyvaksynta
7C | Vapaaehtoinen yksi ainoa 10 100 10
hyvaksynta

Taulukko 47. Hyvaksyntamenettelyn muuttamisen vaikutuksen kohteena olevien
yksikkdjen maara.

2.8.3 Turvallisuusvaikutus

Hyvin jarjestetty (ensisijaisesti turvallisuutta ja laadunhallintaa koskeva) johtamisjarjestelma
vaikuttaa turvallisuuteen myonteisesti, olipa se kokonaan hajautettu tai keskustoiminnon
ympadrille rakennettu. Lentoturvallisuusvirasto katsoo kuitenkin olevan hyvin vaikeaa yleisella
tasolla osoittaa, ettd yksi organisaatiomuoto olisi turvallisuusvaikutuksiltaan parempi kuin
toinen.

Samaten sillg, annetaanko hyvéksyntdmenettelyn lopuksi yksi vai kaksi asiakirjaa, ei katsota
olevan mitéan vaikutusta turvallisuuteen.

Yhteenvetona todetaan, ettd turvallisuuden kannalta kaikki kolme harkittavana olevaa
vaihtoehtoa ovat neutraaleja.

2.8.4 Taloudelliset vaikutukset

2.8.4.1 Lentopaikkojen pitajat

Vaihtoehdossa 7A  hyvadksyntdmenettelyn  kustannukset lentopaikan pitgjille  ovat
2.6.4.2 alakohdassa arvioidun mukaiset. T&std vaihtoehdosta ei siis koidu sen enempéa
lisakustannuksia  kuin sdastojak&an. Tastd vaihtoehdosta seuraa epasuorasti, ettd
hallintojarjestelma séilyy taysin hajautettuna myos sellaisilla yhti6illa, jotka hoitavat useampaa
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kuin yhta lentopaikkaa. Tassd tapauksessa tarvittavan henkiloston maard on kuitenkin
arvioitava, koska siit4 saadaan perusarvo, jonka perusteella vaihtoehtojen 7B ja 7C vaikutusta
voidaan arvioida.

Palautetaan mieliin, ettd 2.6.4.3 alakohdassa kullakin sa&anndlliselle kaupalliselle
lentoliikenteelle avoimella lentopaikalla, jollaisia nyt kyseessa olevat toiminnanharjoittajat
pitavat, arvioitiin tarvittavan turvallisuusjohtamiseen kolme kokoaikaista tyontekijaa.
Yhdennetyssad turvallisuusjohtamis- ja laadunhallintajarjestelméssa oletetaan kullakin
lentopaikalla tarvittavan keskimadarin viisi kokoaikaista tyontekijédd, jos on kyse tdysin
hajautetusta organisaatiosta, jolloin keskustasolla ei tarvita yhtdan kokoaikaista tyontekijaa.

Arvioitaessa vaihtoehdon 7B taloudellista vaikutusta oletetaan, ettd huomioon on otettava
275 lentopaikkaa, joita hoitaa 25 yksikkdd. Hajautetussa organisaatiomallissa tarvitaan viisi
kokoaikaista tyontekijéé x 275 lentopaikkaa = yhteensa 1 375 kokoaikaista tyontekijaa.

Arvioidaan, ettd hajautetuista voimavaroista voitaisiin séastdd kullakin lentopaikalla noin
20 prosenttia, jos kaikki 25 asianomaista toiminnanharjoittajaa perustaisi keskustoiminnon
seuraavasti:

e 1 sadstetty kokoaikainen tyopaikka (eli 20 % viidestd) x 275 lentopaikkaa = —
275 kokoaikaista tyopaikkaa

e 275 kokoaikaista tyOpaikkaa x 138 600euroa = mahdollinen s&&std
—-38 115 000 euroa vuodessa.

Naiden 25 toiminnanharjoittajan on kuitenkin perustettava keskustoiminto, joka kasittd4
turvallisuusjohtamisen, laadunhallinnan ja sisdisen tarkastuksen (paikallisten lentopaikkojen
itse tehtdvad tarkastusta varten). Tallainen keskustoiminto saattaa vaatia viisi kokoaikaista
tyontekijaa yksikkoa kohden. Yhteensa tdma tekisi 25 yksikossa 125 kokoaikaista tyontekijaa
eli 17 325 000 euroa vuodessa.

Vaihtoehdossa 7B voidaan siten arvioida ndille 25 lentopaikan pitéjélle koituvat lopulliset
saastot seuraavasti:

e 275+ 125 =-150 kokoaikaista tointa

e 38115000 + 17 325 000 =-20 790 000 euroa vuodessa.
Yhtioille siirtymavaiheessa tarvittavasta organisaationsa rakenneuudistuksesta koituvat
kustannukset saattavat kuitenkin lykata naitd mahdollisia sééstoja usealla vuodella.

Edelld 2.8.2.1 alakohdassa on oletettu, ettd vaihtoehdossa 7C (eli vapaaehtoinen yksi ainoa
hyvaksyntd) useita lentopaikkoja hoitavista yksikoistd vain noin 40 prosenttia (eli kymmenen
yksikkodd) kayttdd mahdollisuutta hakea yhtd ainoaa hyvéksyntéd. Tassé tapauksessa sadstot
ovat 40 prosenttia edelld arvioiduista méarista seuraavasti:

e 40 % x 150 = -60 kokoaikaista tyontekijaa
e —40 % x 20 790 000 = -8 316 000 euroa (2006) vuodessa.

2.8.4.2 Toimivaltaiset viranomaiset

Palautetaan mieliin, ettd 2.3.3.3 alakohdassa arvioitiin yhden kokoaikaisen tydntekijén riittavéan
toimivaltaisissa viranomaisissa valvomaan véahan yli kolmea lentopaikkaa. Kyproksessa tahan
tehtavaan riittaa siten yksi kokoaikainen tyontekija (= 138 600 000 euroa/vuosi).

Tama koskee kaikkia harkittavana olevia vaihtoehtoja. Vaihtoehdossa 7A tam& merkitsee
lisdkustannusta kokonaisuudessaan, koska vaihtoehto ei vaikuta muihin viranomaisiin.
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Edelld 2.6.4.2 alakohdassa arvioidaan, ettd yhden lentopaikan hyvéksynta (ja sen jalkeinen
jatkuva valvonta) vaatii yhdeltd viranomaiselta noin 120 tunnin ty0maaréd, jonka
keskikustannus on 110 euroa + 10 euroa kotimaan matkustuskuluihin.

Vaihtoehdossa 7B vaikutus kohdistuu 275 lentopaikkaan, mikd johtaa yhteensa
33 000 tyétuntiin = 26 kokoaikaiseen toimeen = 3 604 000 euroon vuodessa. Kun oletetaan,
etta tyOmadrasta voitaisiin saastad 30 prosenttia (jos hallintojarjestelmia ei tarkasteta erikseen
jokaisella yksittaisella lentopaikalla), tdma johtaa 17 asianomaisessa viranomaisessa yhteensa
seuraaviin saastoihin:

e -30% x 26 + 1 =-7 kokoaikaista tyontekijaa
e -30% x 3604 000 + 138 600 = -942 600 euroa/vuosi.

Vaihtoehdossa 7C saastoista toteutuu vain 40 prosenttia: —3 kokoaikaista tyontekijaa,
—377 000 euroa vuodessa.

2.8.4.3 Yhteenveto taloudellisista vaikutuksista

Yhteenvetona esitetddn harkittavana olevista kolmesta vaihtoehdosta koituvista
lisakustannuksista tai saastoista arvio seuraavassa taulukossa 48:

Muuttuja Toimivaltaisten viranomaisten Lentopaikan | YHTEENSA
osalta pitajien osalta
Vaihtoehto 7A = Hyvaksyntamenettely jokaisella lentopaikalla
Kokoaikaisia toimia 1 0 1
Tuhatta euroa 2006 138,6 0 138,6

Vaihtoehto 7B = Pakollinen yksi ainoa hyvaksynta (25 lentopaikan pitédjas;
275 lentopaikkaa)

Kokoaikaisia toimia -7 -150* -157

Tuhatta euroa 2006 -943 -20 790* 91733

Vaihtoehto 7C = Vapaaehtoinen yksi ainoa hyvaksynta (10 lentopaikan pitdjaa;
100 lentopaikkaa)

Kokoaikaisia toimia -3 -60 -63

Tuhatta euroa 2006 =377 -8 316 _8693

* Ei sisélla siirtymakustannuksia, joita aiheutuu yhtidille, joilla ei vield ole keskustoimintoa
turvallisuusjohtamista ja laadunhallintaa varten.

Taulukko 48. Lentopaikan hyvaksyntamenettelyn arvioidut saastot.

Kaikki edelld mainitut mééralliset arviot taloudellisesta vaikutuksesta voidaan ilmaista pisteing,
kuten seuraavassa taulukossa 49:

Taloudellisten vaikutusten Vaihtoehtojen pisteytys
tulosindikaattorit 7A 7B 7C
Hyvaksyntamenettely
. , , , Pakollinen | Vapaaehtoinen
Hyvaksynnat Hyvak_synt_amenettely yksi ainoa yksi ainoa
jokaisella hyvaksynta | hyvaksynta
lentopaikalla
Lentopaikat ~ perusasetuksessa (el -1 -1 -1
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turvallisuuden valvonnan eriyttdminen)
Yhden ainoan hyvéaksynnan -1 3 2
kayttoonotto ja kayttaminen lentopaikan
pitajaa kohti
Hyvéksyntadn ja valvontaan kaytettava -1 2 1
toimivaltaisten viranomaisten henkilsto

Y hteensa -3 . 2
Painotettu yhteistulos (Taloudellisten —6 8 4

vaikutusten pisteet x 2)

Taulukko 49. Lentopaikan hyvaksyntamenettelyn taloudellisten vaikutusten pisteytys.

2.8.5 Ymparistovaikutukset

Kaikki kolme vaihtoehtoa ovat ympadriston kannalta neutraaleja, koska ne liittyvat vain
joihinkin organisaation hallinto- ja valvontamenettelyihin.

2.8.6 Sosiaaliset vaikutukset

Vaihtoehto 7A on sosiaalisilta vaikutuksiltaan neutraali: mik&an yksikko ei tarvitse
rakenneuudistusta, lukuun ottamatta Kyproksen viranomaisia, mik& saattaa johtaa yhteen
uuteen tydpaikkaan.

Vaihtoehdossa 7B saattaisi havit4 noin 160 tyopaikkaa (eli vaihtoehto rajoittaisi huomattavasti
2.6.7 kohdassa arvioitua vaihtoehdon 3B myonteista tyollisyysvaikutusta), minka lisaksi se
edellyttdd, ettd useita lentopaikkoja pitdvét toiminnanharjoittajat organisoivat toimintansa
uudelleen samanlaiseen keskitettyyn johtamismalliin, ikdan kuin “yksi koko sopisi kaikille™.
Sitd on siten pidettavé kielteisend (eli —2) sosiaalisilta vaikutuksiltaan, joille on 2.1.2 kohdassa
annettu painokerroin 2.

Lopuksi vaihtoehto 7C saattaisi edellyttdd noin 63 tyGpaikkaa véahemman, mik& merkitsee, etta
kokonaisuutena lisatyopaikkoja on silti merkittdvda méaard, koska edelld arvioitiin
vaihtoehdon 3B tuovan 280 kokoaikaista tyOpaikkaa lisad. Liséksi tdssa vaihtoehdossa jokainen
yksikkd ~ voi  vapaasti valita oman organisaatiomallinsa ja sen, halutaanko
uudelleenorganisointia vai ei. Tatd vaihtoehtoa on siten pidettdva sosiaalisilta vaikutuksiltaan
hyvin mydnteisend (eli 3 x painokerroin 2 = 6).

2.8.7 Vaikutus muihin ilmailuvaatimuksiin, jotka eivat nykyisin  kuulu
lentoturvallisuusviraston toimivaltaan

Vaihtoehdossa 7A vahvistetaan toiminnan ja valvonnan eriyttdmisen periaate, samoin kuin
yhtendisessa eurooppalaisessa ilmatilassa. N&in se vaikuttaa myonteisesti sdantelyn
yhdenmukaistamiseen eri aloilla. Vaikutusta on siten pidettava lievasti myonteisena (eli 1).

Vaihtoehdot 7B ja 7C antavat mahdollisuuden perustaa keskitetty turvallisuusjohtamis- ja
laadunhallintajérjestelmd, joten niitd on pidettava viela myonteisempina (eli 2).

2.8.8 Monikriteerianalyysi (MCA) ja suositeltu vaihtoehto

Edellda 2.1.2 kohdassa kuvatun menetelmé&n mukaisesti ja 2.8.3-2.8.7 kohdassa annettujen
pisteiden perusteella voidaan esittdé seuraava monikriteerianalyysia koskeva matriisi:

Hyvéaksyntamenettelyn 7A 7B 7C

vaihtoehtojen painotetut pisteet Pakollinen yksi Vapaaehtoinen

Lihvns/Alrevints
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: : menettely ainoa hyvaksynta yksi ainoa
Vaikutuskohde Painotus el hyvaksynta
lentopaikalla

Turvallisuus 3 0 0 0
Talous 2 —6 8 4
Y mparisto 3 0 0 0
Y hteiskunta 2 0 —4 6
Muut 1 1 2 2
ilmailuvaatimukset
Painotetut pisteet yhteensa -5 6 12

Taulukko 50. Lentopaikan laitteistoja koskeva monikriteerianalyysi.

Siita voidaan todeta, ettd vaihtoehto 7A nayttaa vaikuttavan kielteisesti. Kahdesta muusta
vaihtoehdosta 7C saa kaksi kertaa enemman pisteita kuin 7B.

Vaihtoehto 7C saa erityisesti sosiaalisista vaikutuksistaan enemmaén pisteité kuin 7B, sill se ei
johda tydpaikkojen vahentdmiseen (ei merkittdvassd méaarin mitatdi vaihtoehdon 3B tuomia
uusia tyopaikkoja) eik& pakota mitd&dn yksikkod organisaatiouudistuksiin  (Kyproksen
viranomaisia lukuun ottamatta). Liséksi silld on kuitenkin myoénteinen taloudellinen vaikutus,
vaikkakin vahaisempi kuin vaihtoehdolla 7B.

Tastd syystd lentoturvallisuusvirasto on sisallyttanyt lausuntoonsa vaihtoehdon 7C (eli yksi
ainoa lentopaikan pitdjan hyvaksynté vain, jos sita vapaaehtoisesti pyydetaan).

2.9 Arviointilaitosten valtuuttamisen vaikutusten analyysi

2.9.1 Vaihtoehdot
Edell& 2.5.2 kohdassa yksilitiin seuraavat arviointilaitosten asemaa koskevat vaihtoehdot:

e 8A: Akkreditoiduilla arviointilaitoksilla on toimivaltaisten viranomaisten liséksi oikeus
hyvaksyé ja valvoa tiettyja toiminnoiltaan melko yksinkertaisia lentopaikkoja. Hakijat
paattavat, miltd hyvéksyntaelimelta ne hakevat hyvéaksyntaa.

e 8B: Akkreditoiduilla arviointilaitoksilla on toimivaltaisten viranomaisten liséksi oikeus
hyvaksyé ja valvoa kaikkia lentopaikkoja. Hakijat paattavat, miltd hyvaksyntaelimeltd
ne hakevat hyvaksyntaa.

e 8C: Vain akkreditoiduilla arviointilaitoksilla on oikeus hyvéksyd ja valvoa tiettyja
toiminnoiltaan melko yksinkertaisia lentopaikkoja.

2.9.2 Kohderyhma ja asianomaisten yksikkdjen maara

2.9.2.1 Lentopaikat, toiminnanharjoittajat ja maahuolitsijat

Vaihtoehdoissa 8A ja 8C arviointilaitosten tehtéva rajoitetaan toiminnoiltaan yksinkertaisten
lentopaikkojen ja niiden pitdjien hyvaksyntaén. Edella 2.6.2.1 alakohdassa arvioitiin, ettd EU:n
27 jasenvaltiossa ja neljasséd assosioituneessa valtiossa EU:n ehdotetun lainsd&ddannon
soveltamisalaan kuuluvista 3 000 lentopaikasta noin 700 on toiminnoiltaan monimutkaisia
sédannolliselle kaupalliselle lentoliikenteelle avoimia lentopaikkoja.

Erotuksen (3 000-700=2300) arvioidaan olevan toiminnoiltaan  yksinkertaisten
lentopaikkojen mé&&rd. Vaihtoehdossa 8C arviointilaitokset hyvéaksyvat aina nama
2 300 yleiseen kayttoon tarkoitettua lentopaikkaa. Sama koskee niiden pitdjid, joiden maaré
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oletetaan tallaisissa yksinkertaisissa tapauksissa samaksi kuin lentopaikkojen maaré
eli 2 300:ksi.

Vaihtoehdossa 8A hakijat voivat v lita, hakevatko hyvéksyntad joko alueen toimivaltaiselta
viranomaiselta vai EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa akkreditoidulta
arviointilaitokselta. Oletetaan, ettd uuden politiikan ensimmaisind soveltamisvuosina enintaan
30 prosenttia mahdollisesti kiinnostuneista toiminnoiltaan yksinkertaisista lentopaikoista ja
niiden pitdjista kayttdd tatd mahdollisuutta. Siten niiden maara arvioidaan olevan
30 % x 2 300 = 690.

Vaihtoehdossa 8B arviointilaitokset voisivat pyynnostd arvioida jopa toiminnoiltaan
kaikkein monimutkaisimmat lentopaikat (tdamén menettelyn pakollisuutta pidetdan niin
epéarealistisena, ettd sitd ei ole tdssé saadosten vaikutusten arvioinnissa ole otettu huomioon
edes teoreettisena mahdollisuutena). Kun oletetaan jalleen, ettd alussa tdtd mahdollisuutta voisi
kayttdd noin 30 prosenttia 3 000:n kokonaisméaéarastd, vaikutuksen kohteena olevien
lentopaikkojen maard olisi noin 30 % x 3 000 = 900 (690 toiminnoiltaan yksinkertaista ja
210 monimutkaisempaa).

Néiden 3 000:n huomioon otetun lentopaikan pitdjid arvioidaan 2.7.2.3 alakohdassa olevan
27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella noin 2 750, mutta vain 25 niista
harjoittaa toimintaa useammalla kuin yhdell&d lentopaikalla. Niinpa 30 prosenttia 2 725:sta
yhden ainoan lentopaikan pit4jastd voisi hyddyntdd mahdollisuutta hakea hyvéksyntaa
arviointilaitokselta = 815. Monia lentoasemia pitdvien 25 toiminnanharjoittajan joukossa
katsotaan enintédan 20 prosentin (eli viiden) k&yttdvan tatd mahdollisuutta ainakin ensivuosina.
Tasta syysta vaikutuksen kohteena olevien toiminnanharjoittajien maaraksi voidaan
vaihtoehdossa 8B arvioida noin 815 + 5 = 820.

Asia ei vaikuta maahuolitsijoihin, koska heille ei ennakoida lisahyvaksyntaa®.

2.9.2.2 Toimivaltaiset viranomaiset

Vaihtoehdossa 8C alueella toimivaltaisten viranomaisten ja arviointilaitosten vélilla ei ole
kaupallista kilpailua. Samat viranomaiset voisivat siten akkreditoida arviointilaitokset. T4ssa
tapauksessa kuitenkin oletetaan seuraavaa:

e Valtiot eivat siirrda arviointilaitosten akkreditointivaltuuksia alueelliselle tai
paikallistasolle, joten akkreditointeja tekevien vaikutuksen kohteena olevien
viranomaisten enimmaismaard on sama kuin valtioiden maara EU:n 27 jasenvaltiossa ja
neljassé assosioituneessa valtiossa.

e Kauitenkin arvioidaan, ettd ainakin alussa arviointilaitoksen akkreditointia hakevia on
vain noin puolessa valtioista.

Tasta syysta vaihtoehto 8C vaikuttaa vain 15 toimivaltaiseen viranomaiseen. Tassé
tapauksessa niiden osallistuminen on aktiivista, silla ne akkreditoivat arviointilaitokset.
Lentoturvallisuusvirasto ei talldin osallistu menettelyyn.

29 Paadsysta maahuolinnan markkinoille yhteison lentoasemilla 15 péivanéd lokakuuta 1996 annetun neuvoston
direktiivin 96/67/EY (EYVL L 272 , 25.10.1996, s. 36-45) 14 artiklan mukaan jasenvaltiot voivat jo nyt asettaa
maahuolintapalvelujen tarjoajan tai omahuolintaan oikeutetun kayttajan toiminnan ehdoksi lentoasemalla kyseisen
lentoaseman pitdjésté riippumattoman julkisen viranomaisen antaman hyvéksymisen.
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Sita vastoin seké vaihtoehdossa 8A ettd 8B arviointilaitokset Kilpailevat suoraan kaupallisesti
alueella toimivaltaisten viranomaisten kanssa. Eturistiriitojen vélttdmiseksi on tarpeen, ettd
lentoturvallisuusvirasto akkreditoi laitokset keskitetysti. Tasta ei aiheudu eturistiriitaa, koska
ehdotettujen toimintalinjojen mukaan lentoturvallisuusvirasto ei hyvéksy lentopaikkoja eik&
toiminnanharjoittajia 27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella. Mutta
talloin sekd vaihtoehdossa 8A ettd 8B akkreditointimenettely vaikuttaa suoraan
lentoturvallisuusvirastoon.

N&in  ollen lentoturvallisuusviraston  akkreditoimat  arviointilaitokset  Kkilpailevat
paikallisviranomaisen kanssa kaikkialla Euroopassa. Tasta syysta sekéd vaihtoehdossa 8A etté
8B kaikki 46 toimivaltaista viranomaista osallistuvat passiivisesti.

2.9.2.3 Arviointilaitokset

Elokuun puolivaliin 2007 mennesséd kolme organisaatiota oli “hyvaksytty” yhtendisesta
eurooppalaisesta  ilmatilasta annetun  palveluntarjonta-asetuksen 550/2004%° liitteen 1
mukaisesti. Samaan aikaan oli olemassa vain yksi yhteentoimivuusasetusta 552/2002 koskeva
ilmoitettu laitos (eli Instituto Nacional de Tecnologia Aerospacial)™..

Yritystoiminnan ~ padosaston  hallinnoimassa  Nando-tietokannassa®  oli  kuitenkin
9. elokuuta 2007 lueteltu yhteens&d 1 945 ilmoitettua laitosta. Lentopaikkoja koskevien
mahdollisten arviointilaitosten mééara saattaa siten olla korkeampi kuin ne muutamat yksikot,
jotka on nykyisin lueteltu yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan yhteydessd, varsinkin kun
otetaan huomioon, ettd mahdolliset markkinat saattavat késittdd tuhansia lentopaikkoja (eli
paljon enemman kuin on lennonvarmistuspalvelujen tarjoajien méaérd). Mainitun Nando-
tietokannan mukaan samana paivana oli akkreditoitu pienjannitesahkolaitteita®® varten
155 ilmoitettua laitosta. Nama tekniikat ovat hyvin samanlaisia kuin erééssé lentopaikkojen
keskeisessa sovelluksessa (eli lentoaseman valaistuksessa) kaytetyt.

Luettelossa olevista ilmoitetuista laitoksista on kuitenkin tusinan verran sellaisia yksikkojé,
joiden tehtdvat ovat luonteeltaan yleisempid, kuten seuraavat: Asociacion Espafiola de
Normalizacion y Certificacion, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Istituto Italiano del
Marchio di Qualita, Société National de Certification et d’Homologation, TUV. Toiset taas
olivat erikoistuneita séhkoalaan.

Yhteenvetona, ja kun otetaan huomioon mahdollisten markkinoiden laajuus, voidaan olettaa,
ettd noin 15 laitosta voisi hakea akkreditointia lentopaikkojen hyvaksyntaa varten missa
tahansa harkittavana olevista vaihtoehdoista.

2.9.2.4 Yhteenveto saadoksen vaikutuksen kohteena olevista yksikdista

Yhteenveto niiden yksikdiden maéarastd, joihin vaikutukset mahdollisesti kohdistuvat, esitetaan
taulukossa 51:

Vaihtoehto Arvioitu maara

Tun-|  Kuvaus Lentopaikat | Lentopaikkojen | Maahuolitsijat | Arviointilaitokset | Viranomaiset

%0 http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/nsa/index_en.htm.
#http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=directive.notifiedbody&dir_id=128961
&type dir=NO%20CPD&pro_id=99999&prc_id=99999&ann_id=99999&prc_anx=99999.

%2 http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=notifiedbody.main.

% Viittaus tietyll4 jannitealueella toimivia sahkélaitteita koskevan jasenvaltioiden lainsaadannon lahentdmisesta
19 péivana helmikuuta 1973 annetussa neuvoston direktiivissa 73/23/ETY (EYVL L 77, 26.3.1973).
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niste pitajat

8A | Toiminnoiltaan

minnoi 690 690 46
?g;stglgaeir;zset 0 15 (passiivisesti)
pyynnosta EtEASAt'

oo (aktiivisesti)
lentopaikat 900 820
pyynnosta (690 +

210)
8C | Toiminnoiltaan 2300 2300 15

yksinkertaiset
lentopaikat
aina

(aktiivisesti)

Taulukko 51. Arviointilaitosten vaikutuksen kohteena olevien yksikdiden maara.

2.9.3 Turvallisuusvaikutus

Joillakin 2.9.2.3 alakohdassa mainituista laitoksista on vuosikymmenten kuluessa kehittynyt
tunnustettu asema laatutodistusten myontdmisen alalla. Milladn niistd ei kuitenkaan ole
suoranaista kokemusta lentopaikkojen hyvéksynnéstd. Toisaalta lentopaikan pitdjilla ja
vastaavilla viranomaisilla on samaten vuosien mittaan kehittyneet luottamukselliset suhteet,
erityisasiantuntemusta ja vastavuoroista kunnioitusta.

Arviointilaitosmenettelyn kayttoon ottamisen turvallisuusvaikutuksia on mahdotonta méaarittaa
tarkoin maaréllisesti. Asiantuntijoiden enemmiston yleinen mielipide on Kkuitenkin, etta
saantelyjarjestelmén on oltava suhteellisen vakaa eikéd se saa tdysin muuttua paivasta toiseen,
jotta jo saavutettua korkeaa turvallisuustasoa voidaan pitda ylla. Tasta syystd voidaan yrittaa
tehdad ainakin laadullinen arviointi siitd, mik& vaikutus arviointilaitosten kayttéonotolla télla
alalla olisi. Oletetaan, ettd jos arviointilaitokset otetaan kéayttéon pienehkdja lentopaikkoja
varten, joihin ei nykyisin aina sovelleta hyvaksyntdmenettely, tilanne paranisi, kun kolmas
osapuoli tekisi turvallisuusvalvontaa. Joka tapauksessa niilla (kuten lentokerhoilla)
lilkennemadréat, ilma-alusten koot ja ilmailuonnettomuuksien vakavuus ovat vah&isempié.
Tilanne voisi huonontua, jos merkittdvien lentopaikkojen hyvaksyntd annettaisiin
arviointilaitoksille, koska menettely on jo hyvin vakiintunut kaytannossa kaikissa
toimivaltaisissa viranomaisissa, joilla on myds tarvittava asiantuntemus. Lisaksi jarjestelmaa
on mahdollista kehittdd joustavasti ja vakaasti, kun pienehkdjen lentopaikkojen pitéjille
jatetdan vapaus valita.

Toisin sanoen vaihtoehdolla 8A (vain toiminnoiltaan yksinkertaiset lentopaikat pyynnostd)
saattaa olla pienia turvallisuusetuja. Jos téllainen menettely tehddan pakolliseksi kaikkialla,
vaikka tilanne ei olisikaan siihen kypsé (eli vaihtoehto 8C), se saattaa sitd vastoin vaikuttaa
turvallisuuteen véhédn Kkielteisesti. Vield suurempi Kielteinen vaikutus saattaa johtua
vaihtoehdosta 8B, koska ilmoitetuille laitoksille ei vield ole kertynyt riittdvasti kokemusta.
Mik&an vaihtoehdoista ei vaikuta lentopaikan pit&jan turvallisuusjohtamisjarjestelmaan.
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Edella esitetyista nakokohdista esitetdén yhteenveto taulukossa 52:

Turvallisuusvaikutusten Vaihtoehtojen pisteytys
tulosindikaattorit 8A 8B 8C
arviointilaitosten osalta
Arviointilaitosten asema Toiminnoiltaan Kaikki Toiminnoiltaan
yksinkertaiset | lentopaikat | yksinkertaiset
lentopaikat pyynnosta lentopaikat
pyynnosta aina
Merkittavien lentopaikkojen pitédjille
: o . 0 0 0
johtamisjérjestelma
Lentopaikan turvallisuusindikaattorit 1 _3 _1
(s&éantelyjarjestelman vakaus)
Yhteensa 1 -3 -1
Painotettu yhteistulos 3 -9 -3
(Turvallisuuspisteet x 3)

Taulukko 52. Arviointilaitosten turvallisuusvaikutukset.

Taulukosta 52 voidaan siten laadullisesti arvioida, ettd vaihtoehdosta 8B, joka poikkeaa
suuresti  nykypdaivan séantelyilmastosta, saattaa aiheutua turvallisuusriskejad &akkindisen
epévakauden takia. Jopa 8C aiheuttaa epdvakautta, mutta sen vaikutus kokonaisriskin kannalta
on kuitenkin paljon pienempi, koska se rajoittuu toiminnoiltaan yksinkertaisiin lentopaikkoihin,
joita kéyttavat pienet ilma-alukset ja hyvin harvoin kaupallinen lentotaksiliikenne (eli
matkustajia on hyvin vahan). Sitd vastoin vaihtoehto 8A vaikuttaa hieman myonteisesti
turvallisuuteen.

2.9.4 Taloudelliset vaikutukset

2.9.4.1 Arviointilaitosten akkreditointi

Arviointilaitosten akkreditointi (ja my6hempi seuranta) on samanlainen prosessi kuin
ilmailuviranomaisten standardointi. Viimeksi mainittuun tarvittava tyomaard on arvioitu jo
2.6.4.1 alakohdassa.

Myos akkreditointimenettelyssa oletetaan, ettd vahvistetaan arviointilaitosten saanndéllisia
tarkastuksia koskeva yleinen seurantasuunnitelma, joka perustuu yhteen kayntiin joka toinen
vuosi (tiheys =1 : 2 = 0,5 kdyntid vuodessa). Lisaksi erityisolosuhteissa voidaan tehda ad hoc
-kdynteja. Niinpé tiheys oletetaan kymmenen prosenttia korkeammaksi: 0,55.

Tallaiset tarkastuskdaynnit kestdvat yleensa viisi paivéaa, ja niitd suorittamassa on kolmen
tarkastajan ryhméa. Keskimaardinen tyomaard tarkastuskayntia kohden on siten 5 péivaa x
7,5 tuntia x 3 henkil6a = 112,5 tyétuntia.

Koska kayntitiheys wvuodessa on arvioitu 0,55:ksi, tdma merkitsee (112 x 0,55), ett4
keskimaarin tarvitaan 62 vuotuista tyotuntia, jotta lentoturvallisuusvirasto voi suorittaa
yhden ainoan arviointilaitoksen akkreditoinnin (ja mydéhemman seurannan) kahden
vuoden suunnittelukaudella.

Kéynnit on kuitenkin my6s koordinoitava ja valmisteltava, tuloksista on raportoitava ja
mahdollisia korjaavia toimia koskevan suunnitelman toteutumista on seurattava.
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Né&in ollen lentoturvallisuusviraston kéayttama wvuotuinen tydaika yhden arviointilaitoksen
akkreditoimiseksi arvioidaan keskimé&&rin ainakin kolme kertaa korkeammaksi kuin edell&
mainitut 62 tuntia (eli yksi viikko kayntiin ja kaksi viikkoa siihen liittyvaa toimistoty6td). Siten
lentoturvallisuusviraston yhden arviointilaitoksen akkreditointiin vuosittain tarvitsema
keskimaarainen tyfaika lentopaikka-alalla on 62 x 3 = 186 tuntia, mika kasittaa varsinaisen
kaynnin ja siihen liittyvan toimistoty0ajan ennen ja jalkeen kayntié.

Edella 2.9.2.3 alakohdassa asianomaisten arviointilaitosten maaréksi arvioitiin 15, joten
akkreditoinnista lentoturvallisuusvirastolle vuosittain koituva rasite on yhteensa seuraava:

e 186 tuntia x 15 arviointilaitosta = noin 2 790 ty6tuntia/vuosi.

e mika merkitsee noin kahta kokoaikaista tointa.

Vaihtoehdossa 8C ilmailuviranomaiset akkreditoivat ja sittemmin seuraavat naita
15 arviointilaitosta. Koska niille tydvoimakustannus on arvioitu 138 600 euroksi kokoaikaista
tointa kohden, niille taloudellinen kokonaisrasite on keskimé&arin 277 200 euroa vuodessa.

Vaihtoehdoissa 8A ja 8B akkreditointi on sen sijaan lentoturvallisuusviraston vastuulla.
Viraston tydvoimakustannuksen on arvioitu olevan suunnilleen 150 000 euroa kokoaikaista
tointa kohden. N&in ollen taloudellinen rasite on ndissa vaihtoehdoissa noin 300 000 euroa
vuodessa.

Akkreditointikdynnit vaativat kuitenkin tyota myos tarkastettavilta laitoksilta. Oletetaan, etta
keskiméérin ne tyollistavat yhden koordinaattorin  kunakin viitend kayntipdivana
(= 37,5 ty6tuntia). Kun 37,5 kerrotaan 0,55:n tiheydelld, tdméa johtaa 20 ty6tuntiin vuodessa
kussakin arviointilaitoksessa. Lisaksi akkreditoitavien (tai akkreditoinnin jalkeen seurattavien)
laitosten on taytettdva kyselylomakkeita ja tuotettava tietoa. Siksi oletetaan, ettd keskimaarin
niiden on kéytettdva kaksi kertaa ndin paljon aikaa eli 40 tuntia vuodessa hankkiakseen ja
pitddkseen voimassa lentopaikka-alaa koskevan akkreditoinnin. Kun soveltamisalaan kuuluu
15 arviointilaitosta, tdma merkitsee yhteensé:

e 40 tuntia x 15 arviointilaitosta = noin 600 tyétuntia/vuosi

¢ elinoin 0,5 kokoaikaista tyopaikkaa

o tai edellyttéen, etta arviointilaitosten keskimaardinen tydvoimakustannus on sama kuin
viranomaisten, kaikille 15 asianomaiselle laitokselle koituva kokonaiskustannus
arvioidaan noin 69 300 euroksi vuodessa.

Yhteenveto lentopaikka-alan arviointilaitosten akkreditoinnin arvioiduista kustannuksista
esitetddn taulukossa 53:

Muuttuja EASAN Yhteensa 15 15 YHTEENSA
osalta toimivaltaisen arviointilaitoksen
viranomaisen osalta osalta
Vaihtoehdot 8A tai 8B = EASA akkreditoi
Kokoaikaisia toimia 2 0 0,5 2,5
Tuhatta euroa 2006 300 0 69 369
Vaihtoehto 8C = toimivaltaiset viranomaiset akkreditoivat
Kokoaikaisia toimia 0 2 0,5 25
Tuhatta euroa 2006 0 277 69 346

Taulukko 53. Arviointilaitosten akkreditoinnin arvioidut kustannukset.
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Arviointilaitosten akkreditoinnin kustannukset ovat siten noin 350 000 euroa vuodessa, mutta
vaihtoehto 8C (eli toimivaltaisten viranomaisten tekema akkreditointi) saattaa maksaa noin
kuusi prosenttia véhemman.

2.9.4.2 Lentopaikkojen hyvaksyntd

Lentopaikkojen hyvaksynnasta aiheutuvat peruskustannukset on arvioitu 2.6.4.2 alakohdassa.
Ne ovat vaihtoehdossa 3B (eli 3000 lentopaikkaa EU:n lainsdddannossd, mutta ndista
700 merkittavaa lentopaikkaa on jo hyvaksynnan piirissa):

e 165 kokoaikaista tointa ja 22 869 000 euroa (2006) viranomaisille
e 52 kokoaikaista tointa ja 7 207 000 euroa lentopaikan pitégjille.

Edelld annetut luvut on saatu olettamalla, ettd viranomainen tarvitsee toiminnoiltaan
yksinkertaisen lentopaikan hyvaksyntédan 120 ty6tuntia, jota vastaa lentopaikan pitdjan puolelta
38 tyotuntia. Merkittavilla lentopaikoilla (hyvaksyntdén tai vuotuiseen valvontaan) tarvittavien
tyotuntien maard oletetaan kolme kertaa korkeammaksi, eli 360 tuntia viranomaiselle ja
114 tuntia toiminnanharjoittajalle.  On  huomattava, ettd 360 tuntia/lentopaikka x
700 lentopaikkaa, on 252 000 tuntia, mika vastaa noin 200:aa kokoaikaista tytpaikkaa. Tdma ei
siis paljonkaan poikkea 2.3.3.3 alakohdassa esitetyisté tiedoista.

Perustiedot, joiden nojalla lasketaan arviointilaitosten valtuuttamisen taloudellinen vaikutus,
esitetddn taulukossa 54:

Muuttuja Viranomaisten | Lentopaikan | YHTEENSA
osalta pitdjien osalta
Vaihtoehto 8A = Toiminnoiltaan yksinkertaiset lentopaikat pyynngsta
TyO0tuntia / pienehko lentopaikka 120 38 158
Tyo6tuntia x 690 pienehkdé lentopaikkaa 82 800 26 220 109 020
Kokoaikaisia toimia 66 21 87
Tuhatta euroa 2006 9148 2911 12 059
Vaihtoehto 8B = Kaikki lentopaikat pyynndsta
TyOtuntia / merkittava lentopaikka 360 114 474
Tyo6tuntia x 210 merkittdvaa 75 600 23940 99 540
lentopaikkaa
Kokoaikaisia toimia 60 19 79
Tuhatta euroa 2006 8 316 2633 10 949
Tyo6tuntia / pienehko lentopaikka 120 38 158
Tyo6tuntia x 690 pienehkdé lentopaikkaa 82 800 26 220 109 020
Kokoaikaisia toimia 66 21 87
Tuhatta euroa 2006 0148 2911 12 059
YHTEENSA 17 464 5544 23 008
Vaihtoehto 8C = Toiminnoiltaan yksinkertaiset lentopaikat aina
TyO0tuntia / pienehko lentopaikka 120 38 158
Tydtuntia x 2 300 pienehkda 276 000 87 400 363 400
lentopaikkaa
Kokoaikaisia toimia 219 69 288
Tuhatta euroa 2006 30 353 9 563 39917

Taulukko 54. Lentopaikkojen hyvaksynnan peruskustannukset.
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Oletetaan, ettd lentopaikkojen pitajien tydméaara ei muutu, kun taas arviointilaitosten on uudet
markkinat avatakseen tarjottava kymmenisen prosenttia alhaisemmat hinnat kuin
toimivaltaisten viranomaisten soveltamat hyvéksyntamaksut. Tastd syysta arviointilaitokset
voisivat mahdollisesti saada aikaan seuraavat s&astot:

e noin 942 000 euroa vuodessa (eli 10 % 9 148 000:sta) vaihtoehdossa 8A
e noin 1 750 000 euroa vuodessa (eli 10 % 17 464 000:sta) vaihtoehdossa 8B
e noin 3 035 000 euroa vuodessa (eli 10 % 30 353 000:sta) vaihtoehdossa 8C.

2.9.4.3 Yhteenveto taloudellisista vaikutuksista

Edelld 2.9.4.1 ja 2.9.4.2 alakohdassa tehtyjen pédatelmien perusteella voidaan laatia seuraava
taulukossa 55 oleva yhteenveto arviointilaitosten asemaa koskevien kolmen eri vaihtoehdon

taloudellisten vaikutusten vertaamiseksi.

Arviointilaitosten sdéntelyn arvioidut Tuhatta euroa (2006) / vuosi
kustannukset 8A 8B 8C
Arviointilaitosten asema Toiminnoiltaan Kaikki Toiminnoiltaan
yksinkertaiset | lentopaikat | yksinkertaiset
lentopaikat pyynnosta lentopaikat
pyynnosta aina
Arviointilaitosten akkreditointi 369 369 346
Merkittdvien  lentopaikkojen  pitéjille 0 0 0
johtamisjarjestelmé
Arviointilaitosten valtuuttaminen —942 -1 750 -3 035
YHTEENSA -573 -1381 -2 689

Taulukko 55. Yhteenveto arviointilaitosten valtuuttamisen taloudellisista vaikutuksista.

Arvioidaan, ettd arviointilaitosten valtuuttamisesta saadaan kaikissa vaihtoehdoissa jonkin
verran saastdja. Vaihtoehdossa 8A saastdt ovat kuitenkin pienid, mutta vaihtoehdossa 8B ne
ovat noin 1-1,5 miljoonaa euroa vuodessa, vaihtoehdossa 8C kaksi kertaa niin paljon.

Edell4 esitetyt arviot voidaan muuntaa pisteiksi, mika esitetadn taulukossa 56:

Taloudellisten vaikutusten Vaihtoehtojen pisteytys
tulosindikaattorit 8A 8B 8C
arviointilaitosten valtuuttamisen osalta
Arviointilaitosten asema Toiminnoiltaan Kaikki Toiminnoiltaan
yksinkertaiset | lentopaikat | yksinkertaiset
lentopaikat pyynnosta lentopaikat
pyynnosta aina
Arviointilaitosten akkreditointi -2 -2 -1
Merkittévien lentopaikkojen pitdjille 0 0 0
johtamisjérjestelma
Arviointilaitosten valtuuttaminen 1 2 3
Y hteensa -1 0 2
Painotettu yhteistulos (Taloudellisten -2 0 4
vaikutusten pisteet x 2)

Taulukko 56. Arviointilaitosten valtuuttamisen taloudelliset vaikutukset pisteytettyna.

2.9.5 Ympaéristovaikutukset
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Ymparistovaikutusten kannalta kaikki harkittavana olevat vaihtoehdot ovat neutraaleja.

2.9.6 Sosiaaliset vaikutukset

Sosiaaliselta kannalta arviointilaitosten valtuuttaminen voi luoda niihin uusia tyopaikkoja
niiden tilalle, jotka poistuvat toimivaltaisissa viranomaisissa lentopaikkojen ja niiden pitdjien
hyvaksynnasta. Edelld 2.9.4.2 alakohdassa arvioitiin, ett4d viranomaiset voisivat tyollistad
asianomaisten  lentopaikkojen  hyvaksynnassa  noin 37 kokoaikaista  tydntekijaa
vaihtoehdossa 8A. Jos oletetaan, etta arviointilaitosten avulla tuottavuus lisdéntyy noin viisi
prosenttia, arviointilaitokset voisivat korvata mainituista kokoaikaisista tyOpaikoista 35
(eli 95 % 37:st4).

Vastaavasti vaihtoehdossa 8B arviointilaitoksissa voitaisiin korvata 92 (95 %) viranomaisten
97 tyopaikasta  (eli 60 + 37).  Vaihtoehdossa 8C  arviointilaitokset  voisivat  korvata
viranomaisten 124 kokoaikaisesta tyopaikasta 118 (95 %).

Lisaksi arviointilaitosten akkreditointia tekemd&n on arvioitu tarvittavan kaksi kokoaikaista
tarkastajaa. Vaihtoehdoissa 8A ja 8B tamén takia syntyy kaksi uutta tydpaikkaa
lentoturvallisuusvirastoon. Vaihtoehdossa 8C tyomaard jakautuu 15 viranomaisen kesken:
2/15 = 0,13 kokoaikaista lisatyOpaikkaa niissé kussakin. Méaara on kuitenkin niin pieni, etta asia
oletetaan voitavan hoitaa organisaatiomuutoksilla luomatta uusia tyopaikkoja.

Vastaavasti 0,5 kokoaikaisen tydpaikan kokonaismééra jaettuna 15 arviointilaitoksilla
(eli 0,03 kokoaikaista tydpaikkaa) on niin vahamerkityksinen, ettei lisdtyopaikkoja synny.

Minkaan harkittavana olevista vaihtoehdoista ei ennakoida vaikuttavan lentopaikkojen pitéjien
tyollistamistilanteeseen.

Vaikutuksen kohteena olevien ty6paikkojen méaarasta esitetdan yhteenveto taulukossa 57:

Tyopaikat | EASA | Viranomaiset | Arviointilaitokset | YHTEENSA
Vaihtoehto 8A = Toiminnoiltaan yksinkertaiset lentopaikat pyynnosta
Arviointilaitosten 2 0 0 2
akkreditointi
Lentopaikkojen hyvaksynta 0 =37 35 -2
YHTEENSA 2 =37 35 0
Vaihtoehto 8B = Kaikki lentopaikat pyynnosta
Arviointilaitosten 2 0 0 2
akkreditointi
Lentopaikkojen hyvaksynta 0 =97 92 -5
YHTEENSA 2 -97 92 -3
Vaihtoehto 8C = Toiminnoiltaan yksinkertaiset lentopaikat aina
Arviointilaitosten 0 0 0 0
akkreditointi
Lentopaikkojen hyvéaksynté 0 -124 118 —6
YHTEENSA 0 -124 118 —6

Taulukko 57. Arviointilaitosten vaikutus tyollisyyteen.

Vaihtoehdossa 8A joitakin tydpaikkoja saattaa siis siirtya toimivaltaisista viranomaisista (joita
on t&ssa tapauksessa 46 passiivisessa asemassa) jollekin arviointilaitokselle kansallisista
rajoista riippumatta EU:n 27 jasenvaltiossa ja neljassa assosioituneessa valtiossa. Silla on siten
lievasti myonteinen sosiaalinen vaikutus sisamarkkinoiden kehittdmiseen, kuitenkin siten, etta
tydpaikkojen kokonaismaara ei muutu.
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Vaihtoehto 8B vaikuttaa myds edullisesti sisamarkkinoihin, mutta vaikutuksen kohteena
olevien tyontekijoiden méaré on suurempi kuin vaihtoehto 8A. Vaihtoehto 8C vaikuttaa viela
useampiin tyontekijoihin, ja tydpaikkojen maaréd védhenee hieman.

Yhteenveto vaihtoehtojen sosiaalisista vaikutuksista on taulukossa 58:

Sosiaalisten vaikutusten

Vaihtoehtojen pisteytys

tulosindikaattorit 8A 8B 8C
Arviointilaitosten valtuuttaminen
Arviointilaitosten asema Toiminnoiltaan Kaikki Toiminnoiltaan
yksinkertaiset | lentopaikat | yksinkertaiset
lentopaikat pyynnosta lentopaikat
pyynnosta aina
Merkittdvien  lentopaikkojen  pitdjille 0 0 0
johtamisjarjestelmé
Sisdmarkkinoiden kehitys (eli 1 1 1
yhtendistdminen)
Saantelyyn, standardointiin ja 1 1 0
turvallisuusanalyysiin tarvittava EASAnN
henkil6sto
Hyvaksyntdaan ja valvontaan tarvittava _1 7 _3
toimivaltaisten viranomaisten henkilsto
Arviointilaitosten valtuuttaminen 1 2 3
Yhteensé 2 2 1
Painotettu yhteistulos (Sosiaalisten 4 4 2

vaikutusten pisteet x 2)

Taulukko 58. Arviointilaitosten valtuuttamisen sosiaaliset vaikutukset pisteytettyna.

2.9.7 Vaikutus muihin

ilmailuvaatimuksiin,

lentoturvallisuusviraston toimivaltaan

Kaikilla harkittavana olevista vaihtoehdoista on lievésti myonteinen vaikutus

jotka

ilmailulainsdadanndn yhdenmukaistamiseen uudella lahestymistavalla.

2.9.8 Monikriteerianalyysi (MCA) ja suositeltu vaihtoehto

eivat

nykyisin  kuulu

Edellda 2.1.2 kohdassa kuvatun menetelmén mukaisesti ja 2.9.3-2.9.7 kohdassa annettujen
pisteiden perusteella voidaan esittd4 seuraava monikriteerianalyysia koskeva matriisi:

Arviointilaitoksia koskevien 8A 8B 8C
vaihtoehtojen painotetut pisteet Vain Kaikki Vain
Vaikutuskohde Paino- toiminnoiltaan lentopaikat toiminnoiltaan
tus yksinkertaiset pyynnosta yksinkertaiset
lentopaikat lentopaikat
pyynnosta aina
Turvallisuus 3 3 -9 -3
Talous 2 -2 0 4
Y mpéristd 3 0 0 0
Y hteiskunta 2 4 4 2
Muut ilmailuvaatimukset 1 1 1 1
Painotetut pisteet yhteensa 6 -4 4

Taulukko 59. Arviointilaitoksia koskeva monikriteerianalyysi.
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Siité voidaan todeta, etta vaihtoehto 8B nayttaa vaikuttavan kielteisesti. Kahdesta muusta
vaihtoehdosta 8A saa enemman pisteita kuin 8C.

Vaihtoehto 8A saa enemman pisteitd kuin 8C erityisesti turvallisuuden ja sosiaalisten
vaikutusten kannalta, mutta taloudellisia sd&stoja siitd koituu vahemmaéan (merkityksettomia
vaihtoehdossa 8A ja noin —2,5 miljoonaa euroa vuodessa vaihtoehdossa 8C).

Tasta syysta lentoturvallisuusvirasto on sisallyttdnyt lausuntoonsa vaihtoehdon 8A (eli
arviointilaitokset valtuutetaan hyvaksyméan toiminnoiltaan yksinkertaisia lentopaikkoja ja
lentopaikan pitédjia hakijoiden pyynnosta).

2.10 Pelastus- ja palontorjuntapalvelujen henkildstda koskevien vaikutusten analyysi

2.10.1 Vaihtoehdot

Edelld 2.5.2 kohdassa on nimetty seuraavat pelastus- ja palontorjuntahenkiléston koulutusta,
patevyyttd, ammattitaitoa ja terveydentilaa koskevat vaihtoehdot:

e 2A: Pelastus- ja palontorjuntahenkilostod sdédnnelldan yleisesti, ei erikseen ilmailualalla.

e 2B: Kuten 2A, minka lisaksi ilmailualalle vahvistetaan erityinen patevyysjarjestelma ja
terveydentilaa koskevat vaatimukset.

e 2C: Pelastus- ja palontorjuntahenkilostod saannell&dén erityisesti terveydentilan osalta
myo0s yhteisilla ilmailusaannoillg, joita hallinnoivat toimivaltaiset viranomaiset.

2.10.2 Kohderyhmé ja asianomaisten yksikkdjen maara

Ehdotus vaikuttaa kaikkiin ehdotetun EU:n lainsdadanndn soveltamisalassa olevien
3000 lentopaikan pitéjiin (joita on n.1750) ja kaikkiin toimivaltaisiin viranomaisiin tai
arviointilaitoksiin.  Lentoturvallisuusvirastolla ei ennakoida olevan mitdan tehtévia
henkildstoresurssien hallinnassa tai valvonnassa.

Talla hetkelld ei ole mitddn ICAOnN eikd EU:n vaatimuksia, jotka koskisivat pelastus- ja
palontorjuntahenkiloston maaraa. Tastd syysta henkiloston méaarasta ei voida esittdd luotettavia
arvioita.

2.10.3 Turvallisuusvaikutus

lImailuympadristd on hyvin omintakeinen sek& lentopaikan suunnittelun ettd ilma-alusten
kannalta. Hatétilanteissa pelastus- ja palontorjuntahenkildston ajoneuvojen on liikuttava hyvin
nopeasti ja turvallisesti seka I0ydettdva valittémasti oikeaan suuntaan lentopaikalla. Niiden on
pystyttdva hoitamaan tulipalot, joissa on mukana erikoislaatuisia ilmailumateriaaleja, ja
avaamaan lentokoneen runko tai tunkeutumaan siihen. Pelastus- ja palontorjuntahenkil6ston on
saatava palomiehen peruskoulutuksen lisaksi asianmukaista (ja toistuvaa) koulutusta tallaisiin
tehtdviin. Vaihtoehdossa 2A ei oteta huomioon téllaisia tarpeita, mutta vaihtoehdoissa 2B ja 2C
kylla. Liséksi vaihtoehto 2A merkitsee taantumista verrattuna nykytilanteeseen, jossa useat
valtiot ovat julkaisseet vaatimuksia lentopaikoilla tydskentelevdd pelastus- ja
palontorjuntahenkil0stoa varten.

Yhteisten saantdjen antaminen pelastus- ja palontorjuntapalvelujen henkilostdd ja niihin
liittyvaad henkilostod varten 27 jasenvaltion EU:n ja neljén assosioituneen valtion tasolla, mita
ehdotetaan vaihtoehdoissa 2B ja 2C, vaikuttaa myonteisesti turvallisuuteen yhteisten séantojen
ansiosta, myos sitd kautta, ettd ne saattavat myoétévaikuttaa myds Chicagon yleissopimuksen
liitteen 14 kehittdmiseen tdman nimenomaisen asian osalta. Téllaisia etuja ei saavuteta
vaihtoehdolla 2A.

Yhteenveto harkittavana olevien kolmen vaihtoehdon turvallisuusvaikutuksista esitetadn
taulukossa 60:
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Pelastus- ja palontorjuntahenkilston Vaihtoehtojen pisteytys
sdantelyn turvallisuusvaikutusten kannalta 2A 2B 2C
merkittavat tulosindikaattorit Ei ilmailua lImailua Viranomaiset
koskevia koskevat myontavat pelastus-
vaatimuksia | vaatimukset ja palontorjunta-
henkildstolle
lupakirjat
Y hteisten tdytantdonpanosaantdjen antaminen 0 1 1
Chicagon  vyleissopimuksen liitteen 14 0 1 1
kehittdminen
Patevyysjarjestelmat lentopaikkojen -3 3 3
henkildstod varten
Yhteensa -3 5 5
Painotettu yhteistulos (Turvallisuuspisteet -9 15 15
X 3)

Taulukko 60. Pelastus- ja palontorjuntahenkilostéa koskevien vaihtoehtojen
turvallisuusvaikutukset.

Taulukosta 60 voidaan havaita, ettd vaihtoehto 2A ei taytd turvallisuustarpeita, kun taas
vaihtoehdot 2B ja 2C tayttavat tdiman tavoitteen yhtélaisesti.
2.10.4 Taloudelliset vaikutukset

Koska kaytettavissé ei ole tietoja asianomaisen pelastus- ja palontorjuntahenkildston maarasts,
voidaan harkittavana olevien kolmen vaihtoehdon taloudellisista vaikutuksia arvioida vain
laadullisesti.

Tasta syystd oletetaan, ettd vaihtoehto 2A ei aiheuta lisdkustannuksia (pisteytys=0 eli
neutraali).

Sitd vastoin vaihtoehto 2B saattaa vaikuttaa rajoitetusti niissd harvoissa tapauksissa, joissa
pelastus- ja palontorjuntahenkilostoon ei nykyisin sovelleta erityisid ilmailuun liittyvia
vaatimuksia (pisteytys = -1).

Lopuksi vaihtoehdolla 2C on merkittdvimmaét haitalliset taloudelliset vaikutukset, koska
toimivaltaisten viranomaisten on tehtéva sitd varten ylimaaraista paperity6té (pisteytys = -2).

Edelld 2.1.2 kohdassa esitetyn menetelman mukaisesti kaikki edella pisteet on kerrottava
painokertoimella 2, jotta saadaan seuraavat painotetut pisteet:

e vaihtoehto 2A (ei ilmailuun liittyvia vaatimuksia): painotettu pistemaaré 0

e vaihtoehto 2B (ilmailuun
painotettu pistemaara —2

liittyvat vaatimukset lentopaikan pitdjan vastuulla):

e vaihtoehto 2C (ilmailuun liittyvét vaatimukset toimivaltaisten viranomaisten vastuulla
pelastus- ja palontorjuntahenkiloston lupakirjat mukaan luettuina): painotettu
pistemaara —4.

2.10.5 Ymparistovaikutukset

Ymparistovaikutusten kannalta kaikki harkittavana olevat kolme vaihtoehtoa arvioidaan
neutraaleiksi.
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2.10.6 Sosiaaliset vaikutukset

Jos kdyt6ssa on viranomaisen myontdma lupakirja, riski joutua tyottémaksi lisdéntyy
huomattavasti, jos ammatillinen péatevyys tai terveys menetetddn valiaikaisestikin.
Vaihtoehto 2C saa siis sosiaaliselta kannalta erittdin kielteiset pisteet (pistemadrd -3 x
painokerroin 2 = —6).

Vaihtoehto 2A (ei erityisid ilmailuun liittyvid vaatimuksia) katsotaan sosiaaliselta kannalta
neutraaliksi (pistemaaré = 0).

Lopuksi vaihtoehdolla 2B arvioidaan olevan merkittavat myonteiset sosiaaliset vaikutukset,
koska se parantaa tyon laatua ja ammatillista sisaltod, samalla kun koulutukseen ja kaytdnnon
harjoituksiin tarvitaan jonkin verran ty6tunteja (pistemé&ara 2 x painokerroin 2 = 4).

2.10.7 Vaikutus muihin ilmailuvaatimuksiin, jotka eivat nykyisin  kuulu
lentoturvallisuusviraston toimivaltaan

Mikaan harkittavana olevista kolmesta vaihtoehdosta ei vaikuta muihin ilmailuvaatimuksiin,
jotka eivat kuulu lentoturvallisuusviraston toimivaltaan.

2.10.8 Monikriteerianalyysi (MCA) ja suositeltu vaihtoehto

Edelld 2.1.2 kohdassa kuvatun menetelmén mukaisesti ja 2.10.3-2.10.7 kohdassa annettujen
pisteiden perusteella voidaan esittd4 seuraava monikriteerianalyysia koskeva matriisi:

Pelastus- ja 2A 2B 2C
palontorjuntahenkilstoa Ei ilmailua lImailua Viranomaiset
koskevien vaihtoehtojen koskevia koskevat myontavat
painotetut pisteet vaatimuksia vaatimukset pelastus- ja
Vaikutuskohde Paino- palontorjunta-
tus henkil6stolle
lupakirjat
Turvallisuus 3 -9 15 15
Talous 2 0 -2 —4
Maailmanlaajuinen 1 -3 3 1
yhteentoimivuus
Y mparisto 3 0 0 0
Y hteiskunta 2 0 4 —6
Muut ilmailuvaatimukset 1 0 0 0
Painotetut pisteet yhteensa =12 20 6

Taulukko 61. Pelastus- ja palontorjuntahenkilstod koskeva monikriteerianalyysi.

Siita voidaan todeta, ettd vaihtoehto 2A nayttaa vaikuttavan erittain kielteisesti. Kahdesta
muusta vaihtoehdosta 2B saa noin kolme kertaa paremmat pisteet kuin 2C.

Vaihtoehto 2B on erityisesti sosiaalisilta nakokohdilta ja maailmanlaajuisen yhteentoimivuuden
kannalta pisteiltadn parempi kuin vaihtoehto 2C.

Tasta syysta lentoturvallisuusvirasto on siséllyttanyt lausuntoonsa vaihtoehdon 2B (eli

pelastus- ja palontorjuntahenkilostda koskevat erityiset ammatilliset ja terveydentilaa koskevat
vaatimukset, jotka ovat lentopaikan pitdjan vastuulla).
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3 Paatelmat

Arvioituaan kunkin huomioon otetun vaihtoehdon vaikutukset suhteessa ehdotetun politiikan
erityistavoitteisiin turvallisuuden, taloudellisten vaikutusten, maailmanlaajuisen
yhteentoimivuuden, ymparisto4 ja yhteiskuntaa koskevien nakokohtien kannalta seka suhteessa
muihin politiikkoihin (kuten “uuteen l&hestymistapaan™ tai yhtendiseen eurooppalaiseen
ilmatilaan), lentoturvallisuusvirasto ehdottaa lausunnossaan  seuraavia valitsemiaan
vaihtoehtoja:

e Lentopaikkojen turvallisuutta ja yhteentoimivuutta koskevan EU:n lainsdddannon
soveltamisalaksi ehdotetaan vaihtoehtoa 3B (viite 2.6 kohta), jonka mukaan EU:n
yhteisten séantdjen piiriin kuuluvat kaikki yleiseen kéyttéon tarkoitetut lentopaikat,
koska sen vertailussa saama pisteméaéra on turvallisuusnédkdkohtien osalta kaksi kertaa
parempi kuin muiden vaihtoehtojen, koska se on vaihtoehdoista halvin ja koska sen
avulla on mahdollista luoda merkittdvd maaré uusia patevyytta edellyttavia tyopaikkoja
yksityiselle sektorille lentopaikkojen pitédjien ja maahuolitsijoiden piiriin.

e Lentopaikan laitteistojen s&éntelyyn valitaan vaihtoehto 4C (viite 2.7 kohta), jonka
mukaan annetaan turvallisuussyista tarvittaessa erityissaannot ja/tai ETSO-valtuutukset
seka asiaan liittyvid suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioita koskevat sdédnnokset, jonka
mukaan otetaan kayttoon tuotettuja laitteistoja koskeva valmistajan allekirjoittama
vaatimustenmukaisuusvakuutus ja jonka mukaan laitteistojen toteutus paikan péaélla,
toiminta tai kdytto ja yllapito ovat lentopaikan pitdjan vastuulla, ja ne tarkistetaan
lentopaikan hyvaksyntdmenettelyn yhteydessa (eli paikan péalla ei erillista
tarkistusilmoitusta), koska sen vertailussa saama pistemaara on turvallisuusnédkokohtien
osalta paljon parempi kuin vaihtoehdon 4A, koska valittu vaihtoehto 4C muodostaa
muita paremman perustan lentopaikkojen ympéristéjohtamiselle ja koska sen avulla on
mahdollista parantaa tyopaikkojen laatua ja lisatd niiden maarédd lentopaikan
laitteistojen suunnittelu- ja tuotanto-organisaatioissa, samalla kun vaihtoehto on
halvempi kuin vaihtoehto 4B.

e Lentopaikan pitdjien hyvaksyntdmenettelyyn valitaan vaihtoehto 7C (viite 2.8 kohta),
jonka mukaan monia lentopaikkoja pitévilla toiminnanharjoittajilla on mahdollisuus
halutessaan hakea yhtidtasolla yhta ainoaa lentopaikan pitajan hyvaksyntad, kunhan ne
ovat  perustaneet tarvittavat  keskitetyt  toiminnot  turvallisuusjohtamista,
laadunvarmistusta ja siséistd tarkastusta varten, koska se sai kaksi kertaa paremmat
pisteet kuin vaihtoehto 7B erityisesti sosiaaliselta kannalta, silld se ei johda
tyopaikkojen  vahenemiseen  eikd pakota lentopaikan  pit4jdd  yhtionsa
uudelleenjérjestelyihin. Liséksi vaihtoehdolla 7C on myds myoénteinen taloudellinen
vaikutus (silla se johtaa saastdihin).

e Arviointilaitosten asemaa koskevaksi vaihtoehdoksi valitaan vaihtoehto 8A
(viite 2.9 kohta), jonka mukaan lentoturvallisuusviraston akkreditoimat
arviointilaitokset  valtuutetaan hyvaksyméan toiminnoiltaan  yksinkertaisimmat
lentopaikat ja niiden pitdjat, kuitenkin siten, ettd téllaisissa tapauksissa hakijat voivat
vapaasti lahettdd hakemuksensa joko toimivaltaiselle ilmailuviranomaiselle tai
arviointilaitokselle, koska se sai véhintddn kaksi kertaa enemmaén pisteitd kuin muut
vaihtoehdot ja erityisesti koska vaihtoehto 8A sai turvallisuutta ja sosiaalisia ndkdkohtia
ajatellen enemman pisteitd kuin vaihtoehto 8C ja johti silti vahaisiin taloudellisiin
saastoihin.

e Pelastus- ja palontorjuntapalvelujen henkilostéd varten valitaan vaihtoehto 2B
(viite 2.10 kohta), jonka mukaan ilmailuun vahvistetaan erityiset henkiloston
ammatillista patevyytta ja terveydentilan soveltuvuutta koskevat vaatimukset, joiden
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noudattamisen osoittaminen on lentopaikan pitajan vastuulla, koska se sai hyvét pisteet
turvallisuuden kannalta, mink& lisdksi se sai yleensékin noin kolme kertaa enemman
pisteitd kuin vaihtoehto 2C. Vaihtoehto 2B on erityisesti sosiaalisilta ndkdkohdilta ja
maailmanlaajuisen yhteentoimivuuden kannalta pisteiltdan parempi kuin vaihtoehto 2C.

Edelld mainitut ehdotukset noudattavat monien viranomaisten/hallintojen ja alan toimijoiden
ilmaisemia nédkemyksid, jotka on tuotu esiin laajamittaisissa kuulemisissa (viite 2.2.2 kohta),
erityisesti NPA 06/2006:teen annetuissa 3 010 kommentissa ja siihen liittyvdd CRD:ta
koskevissa 103 yhteydenotossa.

Asiaa koskevaan lentoturvallisuusviraston lausuntoon siséllytettyjen valittujen viiden
vaihtoehdon yhdistelméan vaikutuksista esitetdén yhteenveto taulukossa 62:

Vaikutus Valitut vaihtoehdot
EU:n lain- Lentopai- Hyvaksynta- Arviointilai- Pelastu | Yhteen-
sdadannon kan menettely tokset s-ja s&
soveltamis- | laitteistot palon-
ala torjunt
a_
henkil6
sto
3B 4C 7C 8A 2B
Kohde Yksikko 3 000 Hyvaksyn- | Vapaaehtoinen | Toiminnoiltaan | llmailu
yleiseen nan yksi ainoa yksinkertaiset | vaatim
kayttoon tarkistus- hyvéksynta lentopaikat ukset
tarkoitettua osa pyynnosta
lentopaik-
kaa
Turvallisuus Painotetut 57 12 0 3 15 87
pisteet
EASAN Tuhatta 2 850 0 0 300 0 3150
. osalta euroa
= vuodessa
©
= Yhteensa Tuhatta 30181 0 -8 693 =573 Ei 20 915
euroa arvioit
vuodessa u
Y mparisto Palpotetut 0 3 0 0 0 3
pisteet
EASA Tyopaikat | - 1q 0 0 2 21
Viranomai- 107 0 -3 =37 67
set
s Valisumma
E’ julkinen 126 0 -3 =35 88
3 sektori
= Arviointi-
> laitokset 0 0 0 35 Ei 35
Lentopaikko arvioit
jen pitjat 159 0 -60 0 . 99
J!\;Itaahuolltsp 245 0 0 0 245
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Lentopaikan
laitteistojen

suunnittelu-
ja tuotanto

Valisumma
yksityinen
sektori

404 0 —60 35 379

Yhteensd 530 0 63 0 467

o Muu_t Pai _notetut 0 0 5 1 0 3
ilmailuvaatimukset pisteet

Taulukko 62. Yhteenveto lentoturvallisuusviraston ehdotusten vaikutuksista.

Mikaan valituista viidesta vaihtoehdosta ei vaikuta turvalliseen kielteisesti. Pdinvastoin neljalla
niista (eli 3B, 4C, 8A ja 2B) on turvallisuuden kannalta parhaat pisteet muihin vaihtoehtoihin
verrattuna. Ainoa poikkeus on vaihtoehto 7C (yksi ainoa hyvaksyntd), silla siind tapauksessa
milla&&n huomioon otetuista vaihtoehdoista ei katsottu olevan vaikutusta turvallisuuteen.

Kustannukset, jotka aiheutuvat lentoturvallisuusviraston toimivallan laajentamisesta
koskemaan lentopaikkojen turvallisuuden ja yhteentoimivuuden sadntelyd, oli vuonna 2005
tehdyssa alustavassa vaikutusten arvioinnissa arvioitu noin 4,4-6,5 miljoonaksi euroksi (2005)
vuodessa. Laskelmassa on otettu huomioon sekd ilmaliikenteen hallinnan ettd lentopaikkojen
osalta lentoturvallisuusviraston siséiset tyovoima- ja yleiskustannukset, mutta ei alan
toimijoille aiheutuvia kustannuksia. Tassa séaddsten vaikutusten arvioinnissa virasto arvioi
valittémiksi lisakustannuksikseen 3 150 000 euroa vuodessa, mika on noin 50 prosenttia edella
mainitusta arviosta. Tamé& ei ole yllattavaa, silla tassa saddosten vaikutusten arvioinnissa
otetaan huomioon vain lentopaikat, ei ilmaliikenteen hallintaa tai lennonvarmistuspalveluja.
Komission yksikot arvioivat ndma kustannukset uudelleen vuonna 2006 noin 7,5 miljoonaksi
euroksi. Summa ei késité vain viraston valittémia kustannuksia, vaan kaikkien alan toimijoiden
lisakustannukset, kun oletetaan EU:n lainsdddannon  soveltamisalaan  kuuluvan
1 500 lentopaikkaa. Téssa s&adosten vaikutusten arvioinnissa kokonaismadran arvioidaan
olevan melkein 21 miljoonaa euroa vuodessa (josta noin kolme miljoonaa euroa viraston
vuotuisia lisakustannuksia, loput jakautuvat muille alan toimijoille). Taméakin vahvistaa, ettd
analyysitarkkuus on ollut suhteellista. On kuitenkin muistettava, ettd lentopaikkatekijoisté
(infrastruktuurista, laitteistoista, toiminnoista) johtuvien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
arvioidut kustannukset ovat 27 jasenvaltion EU:n ja neljan assosioituneen valtion alueella
vuosittain yhteensa noin 1 164 miljoonaa euroa (2006) eli 125-kertaisesti edelld mainittu
summa (viite 2.3.1.9 kohta). Joten vaikkei lentoturvallisuusviraston ehdotuksella saavutettaisi
maadréllisesti kuin kahden prosentin turvallisuusetu (eli 23 280 000 euroa vuodessa), se olisi
madréltdan samaa suuruusluokkaa kuin ehdotetun politiikan arvioidut kokonaiskustannukset.

Lis&ksi ehdotetulla politiikalla pohjustetaan mahdollisia ymparistetuja tulevaisuudessa.

Sosiaaliselta kannalta ehdotettu politiikka edistad sisamarkkinoiden ja tydvoiman liikkuvuuden
kehittdmistd, mink& lisdksi on mahdollista, ettd sen avulla syntyy 27 jasenvaltion EU:n ja
neljan  assosioituneen  valtion  alueelle  noin  530uutta  tyopaikkaa,  joista
21 lentoturvallisuusvirastoon, 67 toimivaltaisiin viranomaisiin ja loput yksityiselle sektorille.

Lopuksi ehdotetulla politiikalla lentopaikkojen turvallisuuden ja yhteentoimivuuden séantely

johdonmukaistuu paitsi lentoturvallisuusviraston perustamisasetuksen 1592/2002 kannalta
my0s uuteen lahestymistapaan ja yhtendiseen eurooppalaiseen ilmatilaan nahden.
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Saadosten vaikutusten arvioinnin perusteella katsotaan, ettd lentoturvallisuusviraston
toimivallan laajentaminen lentopaikkojen turvallisuuteen ja yhteentoimivuuteen on perusteltua
erityisesti turvallisuuteen liittyvistd, sosiaalisista ja taloudellisista eduista johtuen. Siitd syysta
suositellaan, ettd aloitetaan tarpeelliset toimet, jotta Euroopan komissio voi antaa
sdadosehdotuksen yhteispaatdsmenettelyyn vuoteen 2008 mennessa.
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