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EU
FAA
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IATA
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AKRONYMER

Association of European Airlines (de europeiska flygbolagens
samarbetsorganisation)

Accident Investigation Body (organ for incidentundersokning)

Aeronautical Information Publication (luftfartshandbok)

Aeronautical Information Service (informationstjanst for luftfarten)
Acceptable Means of Compliance (godtagbara kontrollférfaranden)

Air Navigation Services (flygtrafiktjanster)

Air Navigation Service Provider (leverantor av flygtrafiktjanster)

Air Traffic Management (flygledning)

Air Traffic Services (flygledningstjanster)

Controlled Flight Into Terrain (kontrollerad flygning in i terrdng)

Comment Response Document (férteckning éver synpunkter och svar)
Certification Specification (specifikation for certifiering)

Design Organisation Approval (godkannande av konstruktor)

European Aviation Safety Agency (Europeiska byran for luftfartssakerhet)
European Commission (Europeiska kommissionen)

European Civil Aviation Conference (Europeiska civila luftfartskonferensen)
Essential Requirements (vasentliga krav)

EUROCONTROL Satefy Regulatory requirements (Eurocontrols sakerhetskrav)
European Standard Organisations (europeiska standardiseringsorganisationer)
European Technical Standard Order

Europeiska unionen

Federal Aviation Administration (USA:s federala luftfartsverk)

Flight Safety Foundation (internationell flygsakerhetsorganisation)

Full Time Equivalent (heltidsekvivalent)

Ground Accident Prevention programme (program for att forebygga olyckor pa
marken)

Group of Aerodrome Safety Regulators (europeisk intresseorganisation foér
sékerhetsansvariga myndigheter)
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luftfartsorganisationen)

International Civil Aviation Organisation (Internationella civila
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Industry Consultation Body (samradsorgan for industrin)
Instrument Flight Rules (instrumentflygningsregler)
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Instrument Landing System (instrumentlandningssystem)
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Sammanfattning

Syftet med denna konsekvensbedémning (RIA) &r att undersdka de mojliga konsekvenserna av
att utvidga EASA:s grundférordning (EG) nr 1592/2002 till att aven omfatta flygplatsers
sékerhet och driftskompatibilitet ur ett europeiskt perspektiv.

Konsekvensbeddmningen bygger pa den preliminara konsekvensbedémning som gjordes 2005
pa initiativ av kommissionens enheter och pa den berakning av de administrativa kostnaderna
som utférdes av kommissionen 2006. Denna konsekvensbedémning utférdes av Europeiska
byran for luftfartssakerhet enligt ett forfarande som godkénts av dess verkstallande direktor
enligt punkterna 3.4 och 5.3 i EASA:s forfarande for utfardande av bestdmmelser som
godkants av byrans styrelse.

I denna konsekvensbeddmning beréknas enbart de faktiska (icke-administrativa) kostnaderna.
Dessutom presenteras enbart mycket kortfattad information om de olika berérda parternas
standpunkter, eftersom de redovisades i den forteckning Over synpunkter och svar,
CRD 06/2006, som hyran offentliggjorde den 5 maj 2007.

Konsekvensbedomningen stoder byrans yttrande, som i sin tur tar upp féljande problem:

e Kostnaderna for luftfartens haverier eller tillbud pa eller i narheten av flygplatser och pa
grund av flygplatsfaktorer inom EU 27+4 uppskattas till cirka 1 164 miljoner euro per
ar (2006).

e Under senare ar har Europeiska civila luftfartskonferensen ECAC registrerat cirka
400 olyckor per ar under start eller landning med luftfartyg under 2 250 kg som ofta
utnyttjar mindre flygplatser 6ppna for allméan anvandning.

e ICAO:s globala regelverk &r inte tillrackligt for att erbjuda de europeiska medborgarna
det skydd de forvantar sig.

e Det europeiska regelverket for luftfartssakerhet &r fragmenterat.

e Atskillnaden mellan regleringsfunktioner och flygplatsens operationer &r inte helt tydlig
I samtliga 27+4 stater.

e Ett regleringsforfarande som utfors parallellt 27+4 ganger innebéar ett orationellt
resursutnyttjande.

Allmanna, sarskilda och operativa mal for att l6sa problemen i samband med EU:s allmanna
policy har identifierats. Resultatindikatorer for de olika malen har anvénts i denna RIA.

I anslutning till fragorna som ingick i NPA 06/2006 har fem uppsattningar losningar, vardera
bestdende av tre alternativ, identifierats och utvarderats i detalj:

e For fraga nr2 om raddnings- och brandbekdmpningspersonal (RFFS): alternativ 2A
(inga sérskilda regler for raddnings- och brandbekdmpningspersonal som anstallts inom
luftfarten), alternativ 2B (plan for kompetensutveckling och medicinska krav ar
flygplatsoperatérens ansvar) och alternativ 2C (RFFS-personal certifieras av behorig
myndighet).

e For fraga nr 3 om den framtida EU-lagstiftningens omfattning: alternativ 3A (enbart
flygplatser som betjanar kommersiell lufttrafik), alternativ 3B (alla flygplatser 6ppna
for allméan anvandning) och alternativ 3C (alla flygplatser, &ven om de inte ar Oppna for
allmén anvandning).

e For fragorna 4 och 9 om flygplatsernas utrustning: alternativ 4A (inga sarskilda regler
for flygplatsernas utrustning pa EU-niva), alternativ 4B (gemensamma EU-regler for
utrustning som inte &r ”standardutrustning” samt konstruktion och tillverkning av
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densamma plus en s.k. kontrollférklaring undertecknad av flygplatsoperatéren) och
alternativ 4C (gemensamma EU-regler for utrustning som inte ar “standardutrustning”
samt konstruktion och tillverkning av densamma, men kontrollen av den utrustning som
anvands ska vara en integrerad del av flygplatsens certifieringsprocess).

For fraga nr 7 om certifieringsprocessen: alternativ 7A (certifieringsprocess for bade
flygplatsen och dess ledning pa varje enskild plats), alternativ 7B (obligatoriskt
certifikat for varje enskild flygplats for operatérer som driver flera flygplatser &n en)
och alternativ 7C (certifikat for operatdren for varje enskild flygplats pa begéran).

For frdga nr8 om bedomningsorganens roll: alternativ 8A (ackrediterade
bedémningsorgan med behorighet att certifiera enklare flygplatser eller operatorer, pa
begéran), alternativ 8B (ackrediterade bedémningsorgan med behérighet att certifiera
alla flygplatser eller operatérer, pa begéran, ocksa for flygplatser som betjanar reguljar
kommersiell lufttrafik enligt reglerna for instrumentflygning, IFR) och alternativ 8C
(ackrediterade beddmningsorgan som inte &r behoriga myndigheter, med ratt att
certifiera enklare flygplatser eller operatorer).

De tre alternativen i varje grupp har bedomts med avseende pa deras effekt pa séakerhet,
ekonomi, miljo, sociala effekter och férhallandet till andra forordningar. Darefter har de
jamforts med hjélp av icke-dimensionella "viktningspodng” i en multikriterieanalys.

Efter att ha bedomt konsekvenserna av de olika alternativen i forhallande till den foreslagna
policyns sarskilda mal, foreslar byran i sitt yttrande foljande alternativ:

Alternativ 3B for omfattningen av EU:s lagstiftning om flygplatsers sakerhet och
driftskompatibilitet (dvs. alla flygplatser 6ppna for allméan anvandning ska omfattas av
gemensamma EU-regler), eftersom det alternativet fick dubbelt sa hoga sdkerhetspoéng
som alternativen, eftersom det ar det billigaste alternativet och eftersom det skulle
kunna skapa ett stort antal nya kvalificerade arbetstillfallen i den privata sektorn, hos
flygplatsernas operatdrer och marktjanst.

Alternativ 4C for reglering av flygplatsernas utrustning (dvs. séarskilda regler och/eller
ETSO nér detta kravs av sakerhetsskal, bestammelser om respektive konstruktions- och
produktionsorganisationer, férklaring om Overensstammelse for den tillverkade
utrustningen som undertecknas av tillverkaren, tillampning pa plats, drift eller
anvandning och underhall pa flygplatsoperatérens ansvar som kontrolleras under
flygplatsens certifieringsprocess: dvs. ingen separat kontrollforklaring pa platsen),
eftersom det alternativet fick betydligt hogre sakerhetspoédng &n alternativet 4A,
eftersom det valda alternativet 4C kunde lagga grunden till en béattre miljoledning vid
flygplatserna och eftersom det skulle kunna ge fler och béttre arbetstillfallen i
organisationerna som konstruerar och tillverkar flygplatsutrustning, samtidigt som det
ar billigare &n alternativ 4B.

Alternativ 7C for certifieringen av flygplatsoperatorer (dvs. mojligheten att vid behov
begara “ett gemensamt™ certifikat pa foretagsniva for operatorer som driver flera olika
flygplatser och som har inrdttat centrala funktioner for sékerhetsledning,
kvalitetsledning och internrevision), eftersom det fick dubbelt sd hdga poang som
alternativet 7B, framfor allt vad géllde sociala aspekter, och eftersom det varken leder
till en minskning av antalet arbetstillfallen eller tvingar nagon flygplatsoperator att
omorganisera sitt foretag. Alternativ 7C kommer dessutom att fa en positiv ekonomisk
effekt (dvs. ge vissa besparingar).

Alternativ. 8A for beddmningsorganens roll (dvs. ge beddmningsorgan som
ackrediterats av byran behorighet att certifiera de minst komplexa flygplatserna och
deras operatorer, men att i sadana fall lata de sokande valja mellan att skicka in sina
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ansokningar till antingen den behdriga luftfartsmyndigheten eller till ett
bedémningsorgan), eftersom det fick minst dubbelt s& hoga poang som de alternativa
I6sningarna, och eftersom alternativ 8A framfor allt hade betydligt hogre poéng an 8C
vad géller sociala faktorer och sakerhet, samtidigt som det ger ekonomiska vinster, dven
om de ar marginella.

e Alternativ 2B for réaddnings- och brandbekdampningspersonalen (dvs. upprattandet av
sarskilda luftfartskrav for deras yrkeskompetens och halsotillstand, som ska styrkas pa
flygplatsoperatorens ansvar), eftersom det generellt satt fick cirka tre ganger sa hoga
podng som alternativet 2C, forutom att uppvisa goda poang vad gallde sdkerheten.
Framfor allt fick alternativ 2B betydligt hogre podng én 2C for sociala effekter och vad
géllde allmén harmonisering.

Ovanstaende forslag ligger ocksa i linje med de synpunkter som framforts av manga
myndigheter/forvaltningar och av néringslivet i de omfattande samraden och som framfor allt
framkommer i de 3 010 kommentarerna till meddelandet om foéreslagen andring, NPA 06/2006,
och de 103 reaktionerna pa tillhérande CRD.

Sammanfattningsvis far inget av de fem alternativ som valts nagon negativ inverkan pa
sékerheten. Tvartom hade fyra av dem (dvs. 3B, 4C, 8A och 2B) de hdgsta poéngen for
sékerhet jamfort med respektive alternativ. Enda undantaget &r alternativ 7C (“ett gemensamt
certifikat™), eftersom inget av de alternativ som granskades bedomdes fa nagon effekt alls pa
sékerheten.

Kostnaden for att utstracka byrdns behorighet till att dven omfatta en reglering av
flygplatsernas  sékerhet och driftskompatibilitet uppskattades i den preliminédra
konsekvensbedomningen 2005 till mellan 4,4 och 6,5 miljoner euro (2005)/ar (enbart for
arbetskraft och indirekta kostnader inom byran). | den konsekvensbeddmning som presenteras
har uppskattar byrdn de direkta tillkommande kostnaderna till 3 150 000 euro/ar,
cirka 50 procent av den prelimindra berdkning som namndes ovan. Detta ar knappast
forvanande, eftersom den senare &ven omfattade flyglednings- och flygtrafiktjanst.
Kommissionens enheter hade pa nytt berdknat dessa kostnader under 2006 till cirka 7,5
miljoner euro/ar (inte bara for byrans direkta kostnader, utan for samtliga berérda parter om
man utgar fran 1500 flygplatser som omfattas av EU:s lagstiftning). | denna
konsekvensbedomning berdknas totalkostnaden till cirka 21 miljoner euro/ar (dvs.
3 miljoner euro for tillkommande arliga kostnader for byran och resten for 6vriga berérda
parter), vilket dnda bekraftar att det tidigare analysdjupet varit proportionellt. Man bor
emellertid halla i atanke att den berdknade kostnaden for haverier och tilloud pa grund av
flygplatsfaktorer (infrastruktur, utrustning, drift) for EU 27+4 uppgdr till totalt cirka
1 164 000 000 euro (2006)/ar: dvs. 125 ganger sa mycket. Sa om byrans forslag skulle leda till
att sakerheten okade med enbart 2 procent (dvs. 23 280 000 euro/ar) sa skulle detta vara i
samma storleksordning som den beraknade totalkostnaden for den foreslagna atgarden.

Dessutom kommer den foreslagna atgarden att lagga grunden till maéjliga miljofordelar i
framtiden.

| sociala termer skulle den foreslagna atgarden, forutom att bidra till att utveckla den inre
marknaden och arbetskraftens rorlighet, kunna skapa cirka 530 ytterligare arbetstillfallen i
EU 27+4, av vilka 21 i byran, 67 i myndigheterna och resten inom den privata sektorn.

Slutligen skulle den foreslagna policyn &ven kunna bidra till en béttre samordning av
flygplatsernas regler for sakerhet och driftskompatibilitet, inte bara med EASA:sS
grundférordning (EG) nr 1592/2002, utan ocksa med “den nya strategin” och “det
gemensamma europeiska luftrummet”.
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Pa grundval av denna konsekvensbeddmning anser byran darfor att en utokning av EASA:s
behoérighet till att &ven omfatta flygplatsers sakerhet och driftskompatibilitet & motiverad,
framfor allt eftersom det skulle ge 6kad sakerhet och sociala och ekonomiska vinster. Byran
rekommenderar darfor att man inleder de nodvandiga aktiviteterna for att gora det mojligt for
kommissionen att lagga fram ett lagforslag for medbeslutande under 2008.
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1. Inledning och omfattning

1.1 Utvecklingen for EU:s lagstiftning om luftfartsakerhet

Mellan 1987 och 1992 har den europeiska lagstiftaren antagit tre ”lagstiftningspaket” i foljd for
att avreglera lufttrafiktjansterna inom den inre marknaden. Detta har lett till en dramatisk
okning av antalet flygningar, fran cirka tre miljoner per ar i mitten av attiotalet till cirka
tio miljoner i dag. Enligt Eurocontrols langtidsprognos (scenario C, dvs. hallbar ekonomisk
tillvaxt, men ocksa striktare miljoregler) forvantas trafiken fortsatta 6ka under de kommande
decennierna, vilket framgar av figur 1:

Million IFR Flights in Europe

—— Actual flights - » - Forecast

Source: EUROCONTROL Long Term Forecast 2006-2025

[captions:]

Miljoner IFR-flygningar i Europa

Faktiska flygningar Prognos

Kélla: Eurocontrol Long Term Forecast 2006-2025

Figur 1: Flygtrafikens utveckling i Europa

Denna avregleringsprocess erbjod medborgarna fler direktrutter, 6kad turtathet och lagre priser.
En “avreglering” som dven omfattade sékerhetsaspekterna kunde emellertid ha varit skadlig for
skyddet av medborgarnas liv och hdlsa. Darfoér har lagstiftaren skarpt reglerna for
luftfartssékerhet pa gemenskapsniva parallellt med avregleringen av marknaden.
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Foljande direktiv och forordningar har varit viktiga milstolpar pa véagen:

Radets direktiv 91/670/EEG om omsesidigt godkannande av certifikat for personal
med funktioner inom den civila luftfarten

Radets forordning (EEG) nr 3922/91 om harmonisering av tekniska krav och
administrativa forfaranden inom omradet civil luftfart

Radets direktiv 94/56/EG om grundlaggande principer for utredning av flyghaverier
och tillbud inom civil luftfart

Grundférordningen om EASA nr 1592/2002

Europaparlamentets och radets direktiv 2003/42/EG om rapportering av handelser
inom civil luftfart

Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/EG om sakerheten i fraga om
luftfartyg fran tredje land som anvander flygplatser i gemenskapen

”Paketet” med fyra forordningar (dvs. nr 549, 550, 551 och 552) om “det
gemensamma europeiska luftrummet”, som introducerade principen om atskillnad
mellan leverantdrer och sakerhetsreglerande organ aven inom flyglednings- och
flygtrafiktjanster

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2111/2005 om uppréttande av en
gemenskapsforteckning dver alla lufttrafikforetag som forbjudits att bedriva
verksamhet inom gemenskapen och om information till flygpassagerare om vilket
lufttrafikforetag som utfor en viss flygning, samt om upphédvande av artikel 9 i
direktiv 2004/36/EG

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1899/2006 om éndring av radets
foérordning (EEG) nr 3922/91 om harmonisering av tekniska krav och administrativa
forfaranden inom omradet civil luftfart

De bada processerna avreglering av marknaden och striktare séakerhetsbestammelser har 16pt
parallellt. Statistiska uppgifter visar att antalet dodsoffer per miljon IFR-flygningar i Europa i
genomsnitt minskade fran cirka 100 per miljon flygningar i borjan pa attiotalet till cirka 10 i
dag, dvs. 20 ar senare, vilket framgar av figur 2:
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[captions:]
Antal dédsoffer per miljon IFR-flygningar
5 ars genomsnitt Dddsoffer/miljon flygningar

Figur 2: Minskning av antalet dédsfall per miljon flygningar

Aven om det kan vara svart att helt sakert pavisa en direkt koppling mellan ett lagre antal
dodsoffer och battre sdkerhetsregler bor man notera att de bada parallella processerna i
allméanhet medforde betydande fordelar for medborgarna, saval vad galler tillgangliga
erbjudanden pa marknaden som sakerhetsnivaer.

For att kunna identifiera potentiella luckor bér man darefter lyfta fram vilka omraden inom
luftfarten som redan omfattas av gemensamma EU-regler eller omfattas av byrans behdrighet. |
tabell 1 anges dessa omraden:
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Omréade Omfattas Under EASA

av EU:s Gallande Forsta
regler grund- utvidgning av
forordning grund-
forordningen’
Luftvardighet X X
Civil luftfart X X
Icke-civil luftfart X
Certifiering av flygbesattningar X
Sakerhetskontroll av utlandska flygplan X
(SAFA)
Sakerhetskontroll av utldndska operatorer X
Svart lista X
Flygplatser LUCKA

flodesplanering och luftrumsplanering)

Flygledningstjanster (dvs.

Flygledningstjanster (ATS)

Avreglerade flygtrafiktjanster (COM,
NAV, SUR, AIS)

Insamling och analys av sékerhetsdata

X|X| X [ X| X

Oberoende haverikommissioner

Tabell 1: Omraden inom luftfartssakerhet som omfattas av EU:s gemensamma regler

Av tabellen ovan framgar att flygplatser ar det enda omrade inom luftfarten dér det i dag inte
finns gemensamma sékerhetsregler pa EU-niva.

Man bor ocksa observera att bland det kraftigt minskade antalet dédsolyckor inom den
kommersiella lufttrafiken i EU under det senaste decenniet, har faktiskt nagra katastrofer
intraffat pa flygplatser (t.ex. Linate den 8 oktober 2001).

1.2 Konsekvensbeddmningens omfattning

Syftet med denna konsekvensbedémning ar alltsa att analysera effekterna av eventuella
atgarder pa gemenskapsniva for att reglera flygplatsers sakerhet och driftskompatibilitet. Eller
mer i detalj:

Nér det galler den ekonomiska konsekvensbeddmningen beaktas enbart de direkta
kostnaderna, eftersom de administrativa kostnaderna redan har bedémts av kommissionens
enheter.

De berérda parternas standpunkter eller svar analyseras inte fullt ut i detalj, eftersom de har
sammanfattats i den forteckning over synpunkter och svar (CRD 06/2006) som
offentliggjordes pa byrans webbplats den 5 maj 2007. Darfor kommer enbart

! Enligt férslaget till lagstiftning KOM 579 av den 16 november 2005 som fér narvarande behandlas enligt
medbeslutandefdrfarandet.

Konsekvensbedémning Sida 14 av 117



sammanfattande data fran samradet med de berGrda parterna att presenteras i denna
konsekvensbeddmning nar de beddms som relevanta.

1.3 En iterativ process for konsekvensbedémning
1.3.1 ”’Battre lagstiftning”

Enligt principen “battre lagstiftning” ska EASA utféra en komplett konsekvensbeddémning
varje gang byran utarbetar ett yttrande. Enligt samma princip ska kommissionen sjéalv géra en
konsekvensbeddmning nér den forel&dgger lagstiftaren ett forslag.

Efter att ha identifierat problemet pd det satt som anges i punkt 1.3.2 nedan har arbetet
organiserats for att forsoka undvika dubbelarbete. Kommissionen har darfor utfort en
preliminar konsekvensbedémning och en bedémning av de administrativa kostnaderna, medan
byran har tagit fram detta dokument.

| foljande punkter i kapitel 1 ges i fortydligande syfte sammanfattande information om det
arbete som redan utforts samt om de kommande stegen i konsekvensbedémningsprocessen.

1.3.2 Identifiering av problemet

| Europa forbattrades den kommersiella lufttrafikens sakerhet dramatiskt fran borjan av
1970-talet (cirka 200 offer per miljon IFR-flygningar) till 1995 (cirka 10 offer per miljon
IFR-flygningar), vilket visats ovan. Sedan dess och trots betydande tekniska forbattringar har
emellertid denna trista siffra legat kvar i det narmaste oférandrad. For att ytterligare fa ned
antalet offer maste man darfor agera inte bara pa det tekniska omradet utan ocksa arbeta med
andra delar av "sakerhetskedjan”. Framfor allt bor foljande omraden beaktas nar det galler
flygplatser:

e ICAO:s normer tillampas inte enhetligt av medlemsstaterna (det récker att meddela
eventuella avvikelser, juridiska texter skiljer sig alltid at och trader i kraft vid olika
tillfallen).

e ICAO:s rekommendationer tillampas inte enhetligt (ej tvingande).

e Forbattrande atgarder som vidtas av europeiska mellanstatliga luftfartsorganisationer
(t.ex. Eurocontrol) tillampas inte enhetligt och inte synkroniserat.

e Behovet av att standigt 6ka sakerheten med tanke pa den standiga 6kning av lufttrafiken
som kan forutses for de kommande decennierna (dvs. cirka +3 procent per ar).

e Behovet av en "total systemstrategi” som omfattar olika segment i luften och pa marken
(dvs. som beaktar start- och landningsbanor i forhallande till lokala hinder som en
integrerad del av flygplatssékerheten pa nivan for vasentliga krav och turn-around-
processen som en integrerad del av lufttrafikoperationerna) samt ménniskor och
organisationer och deras respektive organisatoriska granssnitt, vilket ar av sarskild
betydelse for flygplatsernas sakerhet dar olika aktorer (dvs. flygplatsoperatérer och
marktjanstforetag) utfor olika operativa uppagifter.

e Fragmentering av regelarbetet inom luftfarten pa europeisk niva (medlemsstater,
gruppen av reglerande myndigheter, GASR, etc.), vilket framfor allt leder till ett sloseri
med resurser i 27 parallella processer for att utfora regleringsarbetet, samtidigt som
metoderna for att samrada med intressenterna inte ar enhetliga.
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1.3.3 Den preliminara konsekvensbedémningen

En prelimindr konsekvensbeddmning utférdes 2005 av en konsult som anlitades av
kommissionen.  Rapporten i  sin  helhet  aterfinns pa  foljande  adress:
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/studies/doc/finalized/2005_09_15
atm_en.pdf. Enligt studien var faktiskt det mest logiska, effektiva och verkningsfulla
alternativet att utvidga EASA:s behdrighet. Enligt konsultféretaget skulle en utvidgning av
EASA:s behorighet ge betydande sakerhetsvinster, framfor allt om man jamfor med alternativet
att inte gora nagot alls.

Kostnaderna for att utvidga EASA:s behdrighet till att &ven omfatta flygplatssékerhet samt
flyglednings- och flygtrafiktjanster uppskattades dessutom av konsulten till

e mellan 4,4 och 6,5 miljoner euro/ar (2005 ars penningvarde) om man utvidgade byrans
mandat och enbart raknade med byrans kostnader (dvs. for 6vriga berorda parter hade
enbart kvalitativa uppskattningar gjorts av konsulten),

e mellan 4,6 och 6,9 miljoner euro/ar vid en utvidgning av Eurocontrols mandat, vilket
var ett av de alternativ som utvérderades,

e mellan 7,5 och 8,6 miljoner euro/ar om man skapar en helt ny gemenskapsbyra for
regleringsfragor pa de omraden som behandlades.

Man bor observera att termen airport” (“flygplats”) anvandes i allmén betydelse i den
preliminara beddmning som namndes ovan, pa samma satt som i kommissionens meddelande
nr 578 av den 15 november 2005, utan nagot forsok att kvantifiera antalet berdrda enheter. Det
var korrekt att gora sa inom ramen for en preliminar undersokning. Efter att ha konstaterat att
"airport” i regel dven omfattar passagerarterminalen?, medan bade ICAO-konventionens Annex
14 och GASR (Group of Aerodrome Safety Regulators) anvander termen “aerodrome” har
byran foljaktligen valt att anvanda termen “aerodrome” for flygplats sedan NPA 14/2006
offentliggjordes for att begransa perspektivet till flygsékerheten. Det valet har fatt stod av
intressenterna.

1.3.4 Beddmning av administrativa kostnader

Administrativa kostnader, som ocksa kallas indirekta kostnader, &r sadana kostnader som
uppkommer i gemensamma syften och som inte enkelt kan knytas direkt till ett visst finansierat
projekt. Enligt de riktlinjer som utfardats av kommissionens generalsekretariat ska
administrativa kostnader beraknas pa grundval av den genomsnittliga kostnaden for den kravda
atgarden (priset) multiplicerat med det totala antalet atgarder som utfors per ar (kvantitet). Den
genomsnittliga kostnaden per atgard uppskattas genom att man multiplicerar en tariff
(genomsnittlig arbetskostnad per timme, inklusive fordelade indirekta kostnader) med tiden
som kravs for att genomfora varje atgard. Kvantiteten beraknas som atgardens frekvens
multiplicerad med antalet bertrda enheter.

Kostnadsmodellens karnekvation
2PxQ
dar P (pris) = tariff x tid

och Q (kvantitet) = antalet berérda enheter x frekvens.

2 Artikel 2 i radets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till marknaden foér marktjanster p&
flygplatserna inom gemenskapen (EGT L 272, 25.10.1996, s. 36-45).
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Kommissionens enheter (GD TREN i samarbete med den interna styrgrupp som inrattats for
andamalet) har sedan 2006 utfort vissa kostnadsherdkningar enligt det stegvisa forfarandet
”Berékning av administrativa kostnader som uppkommer genom lagstiftning” i bilaga 10 till
Europeiska kommissionens ~ uppdaterade  riktlinjer ~ for  konsekvensbedémningart®l.
Berakningarna inkluderade emellertid inte enbart administrativa kostnader, utan ocksa direkta
kostnader (t.ex. det regelarbete som ska utféras av byran och certifieringskostnaderna for
flygplatser) som uppkommer genom eventuella lagstiftningsférslag. Det alternativ som valdes
(dvs. att utvidga EASA:s mandat till flygplatsers sékerhet) jamférdes av kommissionen med
’status quo” (dvs. “gdra ingenting”). Nar den gjorde detta tillampade kommissionen en
forenklad strategi for att samla in data, vilket motiverades av initiativets natur
(flygplatscertifiering &r redan en ICAO-skyldighet som till storsta delen tillampas av staterna)
och av den totalt beraknade kostnaden som var i storleksordningen 10 miljoner euro/ar for hela
EU. En mer komplicerad mekanism for datainsamling hade varit oproportionell.

Statistiska uppgifter fran antingen Eurostat eller Eurocontrol anvandes forutom information
fran Internet (t.ex. webbplatsen for OAG, ett reseinformationsforetag som aven hjalper globala
lufttrafikforetag utveckla sina rutter), utkastet (daterat augusti 2006) till ICAO:s EUR Air
Navigation Plan, volym I, bilagan till Del 11 och Eurocontrols AlS-databas som innehaller en
forteckning Over alla flygplatser for allman anvandning (konsulterades den 31 augusti 2006).
Ytterligare information kom ocksa fran den informella gruppen av tillsynsmyndigheter med
ansvar for flygplatssakerhet (Group of Airport Safety Regulators, GASR).

Avslutningsvis berdknade kommissionens enheter de totala (administrativa och direkta)
kostnaderna for att utvidga EASA:s behdrighet till flygplatsers sékerhet och driftskompatibilitet
for byran sjalv och for andra ber6rda parter enligt vad som framgar av féljande

sammanfattande tabell i euro (2006):
euro (2006)/ar

Varsta alternativ (dvs. 1 500 "Gora Utvidga EASA:s uppdrag till
flygplatser, 2 FTE for reglering/stat) ingenting"* flygplatsers sékerhet
Direkta kostnader 8 335 043,20 6 539 997,60
Administrativa kostnader 1 081 908,00 925 843,20
TOTAL KOSTNAD 9416 951,20 7 465 840,80
Skillnad -1951110

Tabell 2: Kostnad for att utvidga EASA:s mandat till flygplatser enligt kommissionens
enheter

Att centralisera ansvaret for att reglera sakerheten till EASA kommer med andra ord enligt
kommissionens enheter att medféra en viss ekonomisk vinst for Europas medborgare i
storleksordningen 2 miljoner euro per ar (2006) tack vare skalekonomiska vinster och
rationalisering av arbetet.

Slutligen genomforde kommissionens enheter ocksa en kanslighetsanalys for att fa fram den
ekonomiska relevansen for de tva viktigaste parametrar som driver totalkostnaderna, dvs.

e antalet fulltidsekvivalenter (FTE, 1 FTE = 1 person/ar),

e antalet flygplatser som omfattas av den foreslagna EU-lagstiftningen.

B3] Europeiska kommissionens riktlinjer fér konsekvensbedémningar av den 15 juni 2005, andrade
den 15 mars 2006, Bryssel SEK (2005)0791.
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Efter att ha papekat att deras bedomning kunde komma att omprovas nar mer information blev
tillganglig fran EASA, antog kommissionens enheter att det skulle kravas 12 FTE i EASA for
enbart regelarbete och standardisering, medan i genomsnitt 2, 4 eller 6 FTE skulle fortsétta
arbeta med regelarbete pa nationell niva i alternativet "géra ingenting”. For flygplatserna var
siffrorna antingen 500, 1 000 eller 1 500. Resultaten framgar av nedanstaende tabell 3. Av den
framgar ocksa att enligt kommissionens enheter skulle det vara billigare att utvidga EASA:s
mandat an att bibehalla status quo, till och med i det dyraste alternativet (dvs. 1 500 flygplatser
som omfattas av EU:s lagstiftning och endast 2 heltidsekvivalenter per stat som i dag utnyttjas
for regelarbete):

M€E/ar

Antal flygplatser som Antal FTE/stat for regelarbete i
berdrs av reglerna Alternativ genomsnitt
2 4 6

500 GORA INGENTING 5,159 8,010 \ 11,101
EASA-UTVIDGNING 3,372

- GORA INGENTING 7,288 | 10,139 | 13,230
EASA-UTVIDGNING 5,524

- GORA INGENTING 9416 | 12,268 | 15,300
EASA-UTVIDGNING 7,465

Tabell 3: Kénslighetsanalys som utférts av kommissionens enheter

Beddmningen av de administrativa (och direkta) kostnaderna som gjordes av kommissionens
enheter byggde i sjdlva verket pa ett antal antaganden. Kommissionens enheter drog sedan
slutsatsen att nagra av de antagandena kunde behdva preciseras ytterligare nar kommissionen
hade mottagit byrans yttrande i fragan. Det ar darfor mojligt att kommissionens enheter kan
komma att revidera sina berékningar innan de lagger fram ett lagstiftningsforslag.

1.3.5 Denna RIA

Denna konsekvensbedomning (RIA), som bygger pa de bada undersdkningar som
sammanfattas under 1.3.3 och 1.3.4 ovan, presenteras i detalj i kapitel 2. Byran &r ansvarig for
alla 6vriga antaganden eller bedémningar som gors i det kapitlet. Eftersom antalet flygplatser
som faller inom definitionen for "aerodromes” ar storre dn antalet flygplatser som motsvaras av
det engelska begreppet "airports” (de senare betjanar kommersiell lufttrafik) maste man agna
sarskild uppmarksamhet at att utvardera de eventuella konsekvenserna av den framtida
lagstiftningens omfattning.

Konsekvensbedémningen har genomforts enligt den metod som godkéants av byrans
verkstallande direktor enligt punkterna 3.4 och 5.3 i byrans forfarande for regelarbete som
antagits av styrelsen.

Det maste papekas ytterligare en gang att vi enbart beaktar direkta kostnader och inte rent

administrativa kostnader (t.ex. arbetsplatser for anstéllda, fotokopiering, blankettifyllande,
utskick etc.) i denna RIA, till skillnad fran kommissionens beddmning i 1.3.4 ovan.
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1.3.6 Den slutgiltiga konsekvensbedémningen

Det aligger kommissionens enheter att sammanfatta den preliminara beddmning som namndes i
1.3.3 ovan, deras egen bedémning av de administrativa kostnaderna och denna RIA nar de
lagger fram ett forslag till lagstiftning i fragan.
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2. Konsekvensbedémning

2.1 Tillampad strateqi

2.1.1 Kvalitativ och kvantitativ bedémning

En konsekvensbeddmning (RIA) ar en utvardering av for- och nackdelar med en tankt regel
eller andring av lagstiftningen dar man tar hansyn till olika tankbara alternativ for att na de
forvantade sociala malen (dvs. effektivare och gynnsammare sékerhetsregler for flygplatser),
samtidigt som deras effekter pa alla kategorier av berérda personer kvantifieras i gorligaste
man.

Atgarden ska vara proportionell mot forslagets troliga effekter. Dessa effekter ska analyseras ur
olika perspektiv (faktorer). 1 denna konsekvensbeddémning som avser luftfartssektorn och
framfor allt flygplatser behandlas darfor i forsta hand foljande faktorer:

Séakerhet

Ekonomi

Miljo

Sociala effekter

Effekterna for andra lufttrafikkrav som ligger utanfor EASA:s behorighetsomrade

De effekter som anges ovan har bedomts kvalitativt eller kvantitativt enligt vad som framgar av
tabell 4:

.. EFFEKT
Bedomning Sakerhet Ekonomi |  Miljo Social Effekt pa andra
effekt lufttrafikkrav
Forr Framtida
effekter
Kvantitativ X
Grov
kvantitativ X X X
Kvalitativ X X X X X

Tabell 4: Kvalitativ och kvantitativ konsekvensbedémning

Var och en av de fem faktorerna i konsekvensbeddmningen kommer att granskas i punkterna
2.6-2.10.

2.1.2 Beddmningsmetod

Den metod som tillampats for konsekvensbedémningen bestar av sex steg:

e Problemanalys enligt punkt 2.3 nedan.

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

e Identifiering av alternativ for de viktigaste faktorer som kom fram i samradet (dvs.
gemenskapslagstiftningens omfattning, reglering av flygplatsernas utrustning,
certifieringsprocessen, tillsynsorganens roll och reglering av réddnings- och
brandbek&mpningspersonal) i punkt 2.5.

e Identifiering och berékning av malgruppens storlek.
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e Identifiering och bedémning av effekter for de olika tankbara alternativen for samtliga
sex faktorer som anges under 2.1.1 ovan, for att avgéra vilka som ar de viktigaste.
e Avslutande multikriterieanalys (MCA, Multi-Criteria Analysis).

De tankbara effekterna ar starkt knutna till de allméanna och sarskilda mal som beskrivs i
punkterna 2.4.2 och 2.4.3. Matningen baseras pa de Overvakningsindikatorer (utfalls- och
resultatindikatorer) som presenteras i punkt 2.4.5. Indikatorerna som avser de allmanna malen
skulle emellertid kunna paverkas kraftigt av andra politikomraden. Det ar darfor inte lampligt
att beakta dem nar man bedémer effekterna av den foreslagna utvidgningen av EASA:s mandat
till att &ven omfatta flygplatser.

Den viktigaste funktionen for de allmanna malen & med andra ord att stodja utarbetandet av de
sarskilda malen for den policy som foreslas. Resultatindikatorerna i anknytning till dem
kommer att anvandas i denna konsekvensbeddmning pa lampligt satt, samtidigt som de ocksa
kan anvéndas i framtiden for granskningar efter halva tiden.

Slutligen anvands inte de operativa indikatorer som anges i punkt 2.4.5 i denna RIA. De skulle
emellertid kunna anvandas av kommissionen for att I6pande stdmma av utvecklingen for det
foreslagna initiativet.

Sedan alla effekter for samtliga huvudfaktorer och samtliga alternativ har identifierats i
anslutning till namnda sarskilda mal, presenteras resultaten sammanfattningsvis i en
effektmatris i de avslutande punkterna 2.6-2.10. For att utveckla en sadan matris gors en
multikriterieanalys (MCA, Multi-Criteria Analysis) i féljande steg:

e Identifiering av de sarskilda mal som galler for samtliga foéreslagna alternativa
IGsningar.

e De foreslagna alternativa losningarna knyts till de potentiella effekter de kan fa for att
gora det mojligt att jamfora de olika alternativen.

e Matkriterier upprattas (via resultatindikatorerna), atminstone i kvalitativa termer och
om mojligt aven i kvantitativa termer (i det senare fallet med hansyn till malgruppens
storlek).

e Berékning av hur vél varje alternativ uppfyller kriterierna, dar varje effekt, oavsett om
den méts kvantitativt eller kvalitativt, tilldelas ett icke-dimensionellt omddme
("poéng”): dvs. -3 for starkt negativ effekt, -2 for medelstark negativ effekt, -1 for liten
negativ effekt, O for neutral effekt och upp till +3 for positiva effekter.

e “Viktning” av varje effektfaktor for att Aaterspegla dess relativa betydelse:
viktningsfaktor 3 har anvants for sékerhets- och miljoeffekter, 2 for ekonomiska och
sociala effekter och 1 for effekter pa andra lufttrafikkrav.

o Slutligen jamfors alternativen genom att deras olika viktade poang laggs samman.

2.2 Genomforande av processen

2.2.1 Tjanstedvergripande styrgrupp

Rapporten om den preliminara konsekvensbeddmning som anges i punkt 1.3.3 ovan, slutférdes
av konsulten i september 2005. Sedan meddelade kommissionen sin avsikt att stegvis ga vidare
mot en utvidgning av EASA:s system®.

Darfor bildade enhet F3 (Flygsdkerhet och miljo) i GD TREN i januari 2006 en
tjanstedvergripande styrgrupp for en utvérdering i forvég/slutlig konsekvensbedémning av

* KOM (2005)0578 slutlig av den 15 november 2005.
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utvidgningen av Europeiska luftfartsbyrans behorighet till flygtrafik- och flygledningstjanster
och flygplatser, med f6ljande uppgifter:

e Att granska den prelimindra bedomning som gjordes av en konsult och ge rad om
huruvida ytterligare mer detaljerade alternativ borde beaktas i det fortsatta arbetet.

e Att underlatta tillgdngen pa information for att slutféra undersokningen.

e Att stddja den person som hade ansvar for utvarderingen, framfor allt for
riskbedomningen och kostnadsberdkningen nar detaljerna i EASA:s yttrande var kanda.

e Att Overvaka arbetet och bedoma resultaten.

e Att delta i ssmmantradena.

e Att delta i den kvalitativa analysen av utvarderingen.

e Att sékerstélla spridningen av slutsatserna och rekommendationerna.

Forutom de oOvriga enheterna inom GD TREN och byran deltar andra enheter inom
kommissionen i den tjanstedvergripande styrgruppen, bland annat SEC GEN, Rattstjansten,
GD ENTR, GD ENV och GD BUDG.

Det inledande motet holls den 20 mars 2006. Dérefter foljde regelbundna moten, varav det
sjatte dgde rum den 21 mars 2007. Under det sjunde motet ar det tankt att denna
konsekvensbeddmning ska presenteras for styrgruppens medlemmar.

Hittills har styrgruppens medlemmar bidragit med grundldggande teknisk och ekonomisk
information, i forsta hand for att fordjupa GD TRENs beddémning av de administrativa
kostnaderna, dér de deltog fullt ut, inte bara i moten utan ocksa genom att granska dokument
via e-post.

Den tjanstedvergripande  styrgruppen  forvantas inte bara kommentera denna
konsekvensbeddmning och darefter stddja den slutliga konsekvensbeddmning som
sammanstalls av. GD TREN. Den kommer ocksa att fortsitta sitt arbete for att slutfora
konsekvensbeddmningen av en utvidgning av EASA:s mandat till att dven omfatta flygtrafik-
och flygledningstjanster.

2.2.2 Samrad med berorda parter

Ett strukturerat och iterativt samrad med berorda parter (férutom kontakter via e-post och
informella diskussioner) har utforts via tretton olika mekanismer hittills, enligt
sammanfattningen i tabell 5:
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Nr | Ansvarig Samrads- Malgrupp Mekanism Resultat
period
1 ECORYS Halvars- Over 70 utvalda Enkater 56 mottagna.
skiftet 2005 bertrda parter Sammanfattning av
svaren i ECORYS-
rapporten
2 ECORYS Halvars- 25 centrala Intervjuer Sammanfattning av
skiftet 2005 bertrda parter svar i ECORYS-
rapporten
3 EASA Dec 2005 | Advisory Group Samrad om Uppgift BR 002
of National EASA:s arliga godkand
Authorities plan for
(AGNA) regelarbete
4 EASA Dec 2005 Safety Uppgift BR 002
Standards godkand
Consultative
Committee
(SSCQ)
5 EASA Dec 2005 AGNA Samrad om Mandat publicerat
6 EASA Dec 2005 SSCC mandatet for Mandat publicerat
uppgift BR 002
7 EASA Maj-okt 2006 Allménheten NPA 06/2006 3 010 kommentarer
via Internet mottagna fran 1 850
svarande. CRD
publicerad
8 EASA Maj-juli 2007 | Allménheten CRD 06/2006 103 reaktioner
via Internet mottagna fran 15
bertrda parter. Tas med
i yttrandet
9 EASA Sedan borjan Luftfarts- Presentationer Medverkan och
av 2006 myndigheter for GASR WG | diskussion vid méten
10 EASA Dec 2006 LeverantOrer av | Presentation for | Presentation levererad
flygplatstjanster | ACI Europe
”Airport
Exchange”
11 EASA Juni 2007 Brittiska Presentation for | Presentation levererad
leverantérer av | AOA Ops and
flygplatstjanster Safety
Conference
12 EASA Juni 2007 Osterrikiska, | Presentation for | Presentation levererad
tyska och ADV
schweiziska Infrastruktur- &
leverantorer av | teknikkommitté
flygplatstjanster
13 EASA Sept 2007 LeverantOrer av | Presentation for | Presentation levererad

flygplatstjanster

ACI:s tekniska
kommitté

Tabell 5: Samrad med berérda parter
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Resultaten fran de intervjuer och enkéter som genomfordes av konsulten (dvs. ECORYS) som
anstallts av kommissionen anvandes for att utveckla och verifiera analysen av de olika fragorna
under den prelimindara konsekvensbedémningen, till exempel problemanalys, utvardering av
effekter och jamforelse av alternativ. | vart och ett av huvudavsnitten i den undersékningen
presenterades de berdrda parternas standpunkter i ett sarskilt avsnitt. En detaljerad analys av
resultaten fran enkaten redovisades dessutom i bilaga B till det dokumentet. De ber6rda
parterna hade identifierats genom sitt medlemskap i EASA:s styrelse, eller genom att de var
betydande parter i ICB (Industry Consultation Body), som representerar internationella
organisationer. Dessutom hade ett antal leverantérer av flygtrafiktjinster och
flygplatsoperatorer tillfragats.

Darefter har byran, i enlighet med sitt forfarande for regelarbetet, tva ganger konsulterat
AGNA och SSCC om att inkludera uppgiften BR 002 i planen for regelarbetet och sedan om
detaljerade mandat for att ga vidare. Sedan 2005 har EASA dessutom gjort stora anstrangningar
for att samarbeta inte bara med behdriga myndigheter utan med alla berdrda parter i allméanhet
och deras intresseorganisationer i synnerhet. Denna l6pande insats har bidragit till att manga
och véardefulla kommentarer kommit in till NPA 06/2006. Hela 3 010 registrerade kommentarer
samlades in, inte bara fran 6ver 1 750 individer, utan dessutom fran 91 viktiga berorda parter
pa luftfartsomradet, vilket framgar av tabell 6:
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(Dutch Airport
Association)

ekonomi, transport
och utveckling

Island Exeter & Devon British Hang Gliding &
Para Gliding Ass.
Irland Finavia British International
Italien Fraport AG Centre ULM Européen
JAA:s grupp for Glasgow Club Aero ULM Berch
operativa
forfaranden
Nederlanderna Gloucestershire Club ULM
Norge Guernsey Danish Ultralight Flying
Association
Ruménien Heathrow Deutscher
Ultralightflugverband
Republiken Humberside ECOGAS (BBGA)
Slovakien
Slovenien Luton EGU
Spanien Lyon Europe Airsports
Sverige Manchester FSSLA Federation
Schweiz Nottingham E.M. GAAC
Férenade Prag KLM
kungariket
USA (FAA) Schiphol Helicopter Club GB
Schweizer IAOPA
Flugplatzverain
Teuge Popular Flying Ass.

UAF

Reseau Sport de I’ Air

Myndigheter Flygplatser Brukare av luftrummet | Leverantdr av Branschen
flyg-
trafiktjanster
Osterrike Aberdeen AEA DFS Airbus
(Christian Marek)
Belgien ACI Europe AOPA ltaly Bundeswehr British Helicopter
ATS-kontor Advisory Board
Danmark ADV (tysk AOPA Norway EURO ECA
flygpl.ass.) CONTROL
Republiken Avinor AOPA UK Helicopter Museum
Tjeckien
Estland BAA Central Airside APAU IFATCA
Operations
Finland Bickerton’s Air League International Fire
Aerodromes Training Centre
Frankrike Birmingham Association Aerotourisme Squirrel Helicopters
Grekland British AOA Association MosAiles
Tyskland Dublin Belgian Gliding
Federation
Hessens Nederlandska British Gliding
ministerium for flygplatsforeningen Association

Swiss Aero club

UK Flying Farmers
Association

UK Offshore Operators
Association

30

TOTALT

Tabell 6: Offentliga eller privata organisationer som besvarat NPA 06/2006
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Samtliga 3010 kommentarer analyserades pa det vis som beskrevs i CRD 06/2006 som
offentliggjordes den 5 maj 2007. Slutligen kom det ocksa 103 reaktioner pa CRD, som aterigen
samtliga har analyserats och sammanfattats pa lampligt satt i yttrandet om att utvidga EASA:s
system till att &ven omfatta flygplatsers sakerhet och driftskompatibilitet.

Avslutningsvis, och naturligtvis inom ramen for tillgangliga resurser, fick samtliga berérda
parter manga majligheter att samarbeta med byran i det tillampbara regelforfarandets anda,
men ofta utéver, och under alla omstandigheter aldrig i mindre omfattning an, dess bokstav.

Analysen av reaktionerna pa forteckningen med synpunkter och svar (CRD) gjorde det framfor
allt mojligt att dra slutsatsen att hogst 5 procent av de ursprungliga 91 kollektiva berdrda
parterna som hade besvarat NPA 06/2006 inte var helt dvertygade om att forfarandet varit
korrekt, vilket framgar av tabell 7:

Organisationer som besvarade NPA 06/2006
Behoriga myndigheter Flygplatsoperatdrer Totalt
Framforde tvivel pa Totalt antal Framforde Totalt antal Fram- Totalt antal
forfarandets korrekthet | ursprungliga tvivel ursprungliga forde ursprungliga

svarande svarande tvivel svarande

BMBVS 3 24 ADV 1 27 4 91

DGAC-FR

ENAC
% 12,5 37 4,4

Tabell 7: Forfarandets korrekthet
2.3 Problemanalys

2.3.1 Sakerhetsnivan pa EU:s flygplatser

2.3.1.1 Definitioner

Pa begaran av EASA:s direktorat for regelarbete genomférde byrans avdelning for
sékerhetsanalys och forskning i juli 2007 en kortfattad undersokning av luftfartstilloud som
intraffat pa eller i narheten av flygplatser. Definitionerna av flyghaverier och flygtillbud i
ICAO-konventionens Annex 13 anvandes, enligt sammanfattningen i tabell 8:

Utdrag ur definitionerna i Annex 13 till ICAO-konventionen, nionde utgavan, 2001
Inklusive &ndring nr 11 av den 23 november 2006

Haveri Héndelse i samband med flygoperation som dger rum mellan den tidpunkt nar en person
(Bilaga 13 | gar ombord i avsikt att flyga och till dess samtliga personer har lamnat luftfartyget, dar
innehaller a) en person far dodliga eller allvarliga skador pa grund av
ocksa vissa e att vederborande befinner sig i luftfartyget, eller
undantag e kommer i kontakt med nagon del av luftfartyget, inklusive losa delar, eller

som inte_ e exponeras direkt for jetstralen;
tas med i b) luftfartyget drabbas av skador eller strukturella fel, som

denna e negativt paverkar luftfartygets strukturella styrka, prestanda eller

tabell) flygegenskaper, och
o normalt skulle krdva omfattande reparationer eller erséttning av den
paverkade komponenten;
c) luftfartyget saknas eller ar helt oatkomligt.

Tillbud En handelse, forutom ett haveri, i samband med anvéndandet av ett luftfartyg och som

paverkar eller kan paverka driftens sakerhet.

Tabell 8: Utdrag ur definitionerna i Annex 13 till ICAO-konventionen
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Studien byggde pa uppgifter fran EASA:s sakerhetsdatabas som innehaller uppgifter om
haverier och allvarliga tilloud fran hela varlden som erhallits fran ICAO, samt information om
sakerhetsincidenter fran branschen och media. Samtliga uppgifter i punkt 2.3.1 har hamtats fran
ovannamnda databas och sammanstallts av byrans avdelning for séakerhetsanalys och forskning,
om inte annat anges i texten.

2.3.1.2 Studiens omfattning

Denna sékerhetsstudie omfattade
e haverier som intraffade med luftfartyg med en maximal certifierad startmassa éver
2 250 kg, eftersom uppgifter om mindre luftfartyg inte samlas in av ICAO,
o luftfartyg av alla kategorier (dvs. bade flygplan och rotorluftfartyg), som antingen
anvands for kommersiell lufttrafik eller allmanflygning.

Analysen omfattade tio ar, dvs. fran 1996 till 2005. Saledes ingick till exempel inte olyckan
den 17 juli 2007 pa Congonhas-flygplatsen (Brasilien) som kravde 187 liv bland personerna
ombord, men ocksa 12 liv i stadsomradet nara flygplatsen i undersokningen, eftersom officiell
information om orsakerna till att flygplanet inte kunde stanna pa den blota banan annu inte &r
tillganglig.

En jamforelse gjordes ocksd mellan de olika regioner dér haveriet intraffade: dvs. Europa®
jamfoért med dvriga varlden. Eftersom fullstdndiga uppgifter inte alltid ar tillgdngliga har
omfattningen emellertid ibland justerats i vissa diagram.

2.3.1.3 Flygningens faser

Som framgar av diagrammen i figur 3 intraffar cirka 75 procent av alla haverier under den
tidsram som undersoktes pa eller i narheten av en flygplats. Inga betydande skillnader har
framkommit mellan Europa och Gvriga varlden (inte i absoluta siffror, men vad géller
olyckornas procentuella fordelning):

* | denna séakerhetsgranskning ska “Europa” anses omfatta de 27 medlemsstaterna i EU plus Island, Liechtenstein,
Norge och Schweiz (EU 27+4), eftersom de fyra senare deltar i "EASA-systemet”. ECAC omfattar daremot en
stdrre region, inklusive 42 stater: dvs. hela det geografiska Europa med undantag av Vitryssland, Liechtenstein,
Ryska Federationen med Kaliningrad FIR, San Marino och Férenta nationernas uppdrag i Kosovo.
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State of occurrence EU27+4 State of occurrence outside EU27+4
Accident distribution over the flight phases Accident distribution over the flight phases

Approach and landing

Approach and landing 45%

45%

Taxi
7%

Standing
7%

Taxi
6%

Standing
3%

Take off

Take off
13%

16%

[captions:]

Héndelser inom EU27+4 Héndelser utom EU27+4
Olyckornas fordelning pa Olyckornas fordelning pa
flygningens olika faser flygningens olika faser
[In both:]

Taxi = Taxning

Standing = Stillastaende

Take off = Start

Approach and landing = Inflygning och landning

Figur 3: 75 procent av flyghaverierna pa eller i narheten av flygplatserna

2.3.1.4 Handelsekategorier

Handelsekategorierna ar den forsta — hogsta — analysnivan for haverier och tilloud. En viss
handelse kan inga i flera olika kategorier. Handelsekategorierna beskriver vad som hande i
allménna termer.

Diagrammet i figur 4 visar handelsekategorier for de haverier som intraffade under start,
landning, stillastaende och taxning:
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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
% of all occ cat

[captions:]
De tio viktigaste typerna av handelser
Haverier i samband med start, landning, taxning och stillastdende

ARC: Onormal kontakt med start- och landningsbana

SCF-NP: System- eller komponenthaveri eller felfunktion [ej motor]
RE: Avvikelse fran bana

RAMP: Manover pa marken

LOC-I: Forlorad kontroll under flygning

GCOL: Markkollision

LOC-G: Forlorad kontroll — mark

OTHR: Ovrigt

SCF-PP: System- eller komponenthaveri eller felfunktion [motor]
ADRM: Flygplats

% av alla handelsekategorier

EU
Icke-EU

Konsekvensbedémning Sida 29 av 117

25



Figur 4: De 10 vanligaste kategorierna, flygplatsrelaterade

Av figur4 ovan framgar att tre av de fem vanligaste kategorierna i Europa kan vara
flygplatsrelaterade (dvs. ARC, RE och RAMP). Taxonomin for dessa kategorier forklaras
nérmare i tabell 9:
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Forkortn.

Definition

ARC

Abnormal Runway Contact (onormal kontakt med start- och landningsbana): att
landa for hart, sent eller snabbt. Omfattar ocksa att stjartpartiet slar i marken
eller att man landar med hjulen uppe. Orsakerna kan vara helt eller delvis
flygplatsrelaterade (t.ex. olamplig markering av banan).

SCF-NP

System/ component failure — non engine (system- eller komponentfel — gj
motor): for att beskriva att det forekommit ett fel eller en felfunktion i nagot av
luftfartygets system forutom motorn. | mycket séllsynta fall kan ytforhallanden
eller sluttningar skada landningsstéllen. | extremt séllsynta fall (t.ex.
Concordehaveriet den 25 juli 2000) kan sekvensen ha inletts av fraimmande
foremal (FOD) pa banan och leda till en katastrofal olycka.

RE

Runway Excursion (avvikelse fran start- eller landningsbana): luftfartyget
ldmnar start- eller landningsbanan i sidled eller i slutet. | vissa fall kan det ha att
gora med flygplatsen (t.ex. vattenplaning eller att de uppgivna avstanden inte
uppfyller sakerhetsnormerna for att av kommersiella skal attrahera mer trafik).

RAMP

Ground Handling (mandver pa marken): inkluderar luftfartyg som skadas
av utrustning pa marken, t.ex. fordon, men omfattar ocksa fel i samband
med lastning. Ingar i definitionerna av haverier eller tillbud i Annex 13.

LOC-I

Loss Of Control In flight (férlorad kontroll under flygning): luftfartyget avviker
fran den avsedda flygbanan. Denna kategori anvands enbart i fall dar
luftfartyget fortfarande kan kontrolleras. Fall dar tekniska fel gor luftfartyget
omodjligt att kontrollera undantas.

GCOL

Kollision mellan luftfartyget och foremal/hinder medan luftfartyget ar i rorelse
pa flygplatsen, men forutom startrullstraicka och landningsstracka. GCOL
omfattar darfor inte kollisioner pa grund av intrdng pa banan. Det senare
forekommer inte pa ovanstaende forteckning éver de viktigaste 10 kategorierna
vad galler olycksfrekvens (frekvensen for olyckor pa grund av intrang pa start-
och landningsbana ndmns nedan; konsekvensernas allvarlighet &r inte relaterad
till frekvensen).

LOC-G

Loss of Control on Ground (forlorad kontroll pa mark). Kan bero pa fel pa del
av landningsstéllet, men det kan ocksa mycket val vara flygplatsrelaterat: t.ex.
halka pa grund av is, vattenplaning eller att luftfarkosten gar upp i vind.

OVRIGT

Alla ovriga typer av olyckor som nar det galler handelser pa eller nara
flygplatser framst géller kollisioner med faglar.

SCF-PP

Engine failures of the aircraft (motorhaveri for luftfartyget). | ett fatal fall kan
detta bero pa att fraimmande féremal kommer in i motorn.

ADRM

Héandelser som har att géra med flygplatsens utformning eller funktion.
Detta kan omfatta olyckor som har samband med dalig dranering av
banan, daligt banunderhall, bristfalliga signaler som till exempel ger
tilltrade till fel bana, bristfallig fordonskontroll, snéréjning etc.

Obs: Enbart tva av de kategorier som anges ovan, dvs. "ADRM” och "RAMP” som
markerats i fetstil, har direkt och enbart samband med flygplatsen och dess drift. Alla de
évriga ar normalt mer direkt relaterade till luftfartygets operationer pa flygplatsen, men enbart
en analys av det specifika haveriet eller tilloudet kan avgoéra om flygplatsrelaterade faktorer
bidrog. Enbart LOC-I, vars falt &r skuggade, ar aldrig flygplatsrelaterad.
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Det relativt hdga antalet onormala kontakter med landnings- eller startbanan eller avakningar i
Europa (cirka 50 procent vanligare &n i ovriga varlden) skulle fortjana en fordjupad
undersokning. En mojlig forklaring kan vara att rapporteringen av sadana handelser ar mer
utvecklad i Europa an i andra delar av vérlden. Under alla omstandigheter ar det viktigt att
definierade omraden (dvs. sakerhetszoner langs banan eller efter banans slut) inrattas och
underhalls runt start- och landningsbanorna for att undvika katastrofala foljder av en avakning.

2.3.1.5 Haverier med dodlig utgéng pé flygplatser

Totalt nio haverier med dodlig utgdng i varlden klassades under tiden 1996-2005 som
handelsekategori "Flygplats” (ADRM). Tva av dessa intraffade i Europa, vilket framgar av
tabell 10:

EU27+4
Ar Klass Ddodsfall totalt Dodsfall i planet Antal haverier
2000 Haveri 113 109 1
2001 Haveri 118 114 1

Tabell 10: Haverier med dodlig utgang i Europa dar flygplatsfaktorer var en bidragande
orsak

Har foljer en kort sammanfattning av de ndmnda flygplatsrelaterade faktorerna:

25.07.2000 — Frankrike (Gonesse, Lieu patte d’Oie) — Concorde
Flygplatsrelaterad faktor: skrap pa startbanan, banan hade inte hallits fri fran skrép.

08.10.2001 — Italien (Milano-Linate-flygplatsen) — MD87 och Cessna Citation
Flygplatsrelaterade faktorer: flygplatsens standard uppfyllde inte kraven i Annex 14 i
ICAO-konventionen, obligatoriska markeringar, ljus och skyltar fanns inte eller var i daligt
skick och svara att upptacka i dalig sikt. Andra markeringar var okanda for
operatorerna. Det fanns heller inget fungerande system for sékerhetsledning pa
flygplatsen.

De odvriga sju haverier med dodlig utgang som atminstone delvis var flygplatsrelaterade och
som intraffade utanfor Europa under den beaktade tidsramen, anges i tabell 11:

Ovriga vérlden
Ar Klass Ddodsfall totalt Dodsfall i planet | Antal haverier
1999 Haveri 18 16 1
2000 Haveri 86 86 2
2001 Haveri 1 0 1
2004 Haveri 2 2 1
2005 Haveri 152 152 2

Tabell 11: Haverier med dodlig utgdng utanfér Europa dar flygplatsfaktorer var en
bidragande orsak
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Hér foljer en kort sammanfattning av de namnda flygplatsrelaterade faktorerna:

21.12.1999 — Guatemala (Guatemala city) — DC10-30
Flygplatsrelaterade faktorer: hus for nara banan (dvs. otillracklig sakerhetszon i slutet av
banan).

25.03.2000 — Angola (Huambo) - Antonov 32
Flygplatsrelaterade faktorer: daliga ytforhallanden pa banan.

31.10.2000 — Taiwan (Chiang Kai-Shek Airport) — Boeing 747-400

Flygplatsrelaterade faktorer: tecken uppfyllde inte internationell standard, vissa viktiga ljus
pa taxibanan och rullbanan saknades eller fungerade inte, inga barriarer eller markeringar
hade satts upp i borjan av den avstangda startbanan, ingen markradar fanns med vilken
flygledningstjansten kunde identifiera luftfartygens position.

05.01.2001 — Angola (Dundo) — Boeing 727-100

Flygplatsrelaterade faktorer: kanten pd banan lag hogre dn faltet, personer tillats uppehalla
sig nara banan, formodligen inget staket runt flygplatsen, banans langd leder till ett
speciellt pilotbeteende (landa sa snart som mojligt efter troskeln).

29.06.2004 — Mocambique (Vilanculos a/p) — Beech 200 King Air
Flygplatsrelaterade faktorer: luftfartyget kunde inte komma upp i tillracklig hastighet pa grund
av banans mjuka belaggning.

23.08.2005 — Peru — Boeing 737-200
Flygplatsrelaterade faktorer: ingen banbelysning.

10.12.2005 — Nigeria — DC-9-30

Bland faktorerna som angetts: det faktum att flygplatsbelysningen inte var téand kan ocksa ha
gjort det omgjligt for piloten att se banan. En annan bidragande faktor var att luftfartyget
kolliderade med en exponerad draneringskulvert, vilket ledde till att luftfartyget brots upp och
dérefter fattade eld.

2.3.1.6 Avgorande handelser

Ett olycksscenario beskrivs genom den serie av hdndelser som leder fram till slutresultatet.
Antalet steg som beskrivs beror pa undersékningens grundlighet och typen av olycka. For
analysen ar den forsta eller avgérande handelsen, den som startade handelseforloppet, viktig.
Diagrammet i figur 5 ger information om de viktigaste avgorande hé&ndelserna for haverier
under inflygnings- eller landningsfasen och startfasen:
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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
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[WEU27+4 Wrest of the world |

[captions:]
De nio viktigaste avgdrande handelserna under inflygning, landning och start — haverier

[From the top:]

Hard landning

For sen landning

Kollision luftfartyg-terrang

Kollision luftfartyg-féremal-mark
Avvikelse fran flygbana

Landning hjulen uppe

Overrotation — stjartpartiet slar i banan
For tidig landning

Kollision luftfartyg-foremal i luften

EU27+4 Ovriga varlden

Figur 5: De nio viktigaste avgérande handelserna pa eller nara flygplatser
Siffrorna visar att det férekommer procentuellt fler haverier i Europa i samband med harda
landningar, avakningar och verrotationer eller att stjartpartiet slar i banan. Detta ligger i linje
med den bild som redan erhallits med hjélp av olyckskategorierna.
Samtidigt visar siffrorna att Europa har en betydligt lagre andel olyckor pa grund av férlorad

kontroll under inflygning och kollisioner med terrangen/hinder for luftfartyg pa 6ver 2 250 kg
maximal certifierad startmassa (MTOM). | den arliga sakerhetsrapport fran 2005 som
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offentliggjordes av Eurocontrol och som fokuserade pa flyglednings- och flygtrafiktjanster, gor
man emellertid inte en indelning av handelserna utifran luftfartygens massa (vilket faktiskt ar
irrelevant for flygledningstjansterna). | den rapporten uppger Eurocontrol att antalet CFIT
(kontrollerad flygning in i terrang) i ECAC-landerna ligger stabilt pa 30 per ar. Denna typ av
olyckor intraffar i extremt sallsynta fall nar stora luftfartyg landar pa banor som utrustats med
system for precisionsradiostyrning (t.ex. ILS) i horisontal- och vertikalplanet. Det bor darfor
papekas att risken for CFIT fortfarande foreligger i betydande omfattning i samband med banor
och sma luftfartyg dar ILS-teknik blir alltfor dyr eller helt enkelt &r olamplig att infora.

2.3.1.7 Typer av handelser under parkering eller taxning

| figur 6 ges en Oversikt dver de vanligast forekommande héandelserna under stillastdende och
taxning:

Top 7 event types during Taxi and Standing - Accidents

Collision a/c-object-ground

Struck/damaged by equipment on
ground

3200 Landing gear Total

Injuries to persons Total

Collision-moving aircraft

Aircraft off movement area Total

Aircraft fire/explosion Total

me

0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0 35.0 40.0

| WEU27+4 Wrest of the world

[captions:]
De sju vanligaste handelserna under taxning och stillastaende — haverier
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[from the top:]

Kollision luftfartyg — marken

Kollision med/skadat av utrustning pa marken
3200 landningsstéll, totalt

Personskador, totalt

Kollision med luftfartyg i rorelse

Luftfartyg utanfor fardomrade, totalt
Brand/explosion i luftfartyg, totalt

EU27+4 Ovriga varlden
Figur 6: De sju vanligaste handelsetyperna under taxning eller stillastaende

Av siffrorna framgar att de vanligaste sakerhetshandelserna under taxning eller parkering i
EU 27+4 ar kollisioner med fasta foremal eller markutrustning.

Sadana handelser pa flygplatserna blir ocksa mycket kostsamma. Berakningar som utforts av
byrans avdelning for sakerhetsanalys och forskning tacker inte alla sadana kostnader, eftersom
samtliga handelser som medfor skador inte har redovisats pa grund av begransningar i ICAQO:s
rapporteringskrav. Kostnaden for skadan pa luftfartyget ar ocksa betydande, men kunde inte
berdknas direkt av EASA, eftersom sadan information inte finns med i haverirapporterna.

Forutom de uppgifter som ingar i ICAO:s och EASA:s databaser finns det emellertid ocksa
uppgifter pd offentliga webbplatser. Flight Safety Foundation® (FSF: en fristiende
internationell ideell organisation) startade t.ex. ett program for att forhindra olyckor pa marken
(GAP, Ground Accident Prevention) pa grund av de manga haverierna och incidenterna pa
rampen eller taxibanan. Den 31 juli 2007 presenterades sammanfattande information som
samlats in i samarbete med IATA pa deras webbplats. Enligt de uppgifterna beraknade FSF att
det intraffar cirka 27 000 sékerhetshandelser (haverier eller incidenter) per ar under taxning
eller stillastdende Over hela varlden. Detta motsvarade nastan en handelse per tusen starter.
Eftersom det forekommer cirka 10 000 ganger sa manga starter per ar i ECAC-landerna (dvs.
10 miljoner) kan man anta att cirka 10 000 haverier eller incidenter intraffar i det omradet varije
ar pa plattan eller under taxning, vilket &r cirka 1/3 av samtliga sadana olyckor i vérlden.

FSF berédknade ocksa kostnaderna for skadorna (ocksa en mindre incident kan resultera i
dyrbara reparationer pa luftfartyget och en &nnu dyrare storning av planeringen och
luftfartygets tid pa marken for reparationer) till i storleksordningen 10 000 miljoner USD/ar i
hela varlden, vilket betyder en genomsnittlig kostnad pa 370 000 USD/haveri eller incident.
Om man antar att 1 euro = 1,35 USD (2006), skulle den genomsnittliga kostnaden for en enda
av dessa handelser bli cirka 270 000 euro.

Den totala arliga kostnaden inom ECAC, baserat pa de siffror som lamnats av FSF, kan darfor
beraknas enligt foljande:

10 000 haverier eller incidenter pa plattan eller under taxning x 270 000 euro =
=2 700 000 000 euro = 2 700 miljoner euro (2006)

® http://www.flightsafety.org/gap _home
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De siffror som presenterats av FSF &r emellertid inte officiella. Darfor skulle det vara rimligt
att anta att de &ven kunde vara tilltagna i 6verkant. EASA kommer darfor att berékna en total
arlig kostnad minskad med 30 procent enligt foljande: 2 700 — 30 % = 1 890 miljoner euro
(2006)/ar.

Om man sedan beaktar att cirka 75 procent av alla flygningar inom ECAC &ger rum i EU 27+4,
bor endast 75 procent av totalkostnaden tillskrivas detta geografiska omrade: 1 890 x 75 % =
1 417,5 miljoner euro (2006)/ar.

Minst 80 procent av ovanstaende siffra kan tillskrivas flygplatserna (infrastruktur, utrustning
eller operationer i samband med marktjansten) eftersom de héndelser som beaktas enbart
intraffar under taxning eller stillastdende. Sammanfattningsvis kan man alltsa anta att
kostnaderna for skador pa grund av haverier eller incidenter under taxning eller stillastaende
ligger i storleksordningen 80 procent av 1417,5 = 1134 miljoner euro (2006)/ar inom
EU 27+4.

2.3.1.8 Handelser pa banan

I figur 7 redovisas antalet (per en miljon starter) banrelaterade olyckor under start- och
landningsfasen. Banrelaterade olyckor inkluderar till exempel intrang pa banan, avakning och
kollision med foremal pd marken. | figur 7 jamfors olycksstatistiken for saval reguljara som
ickereguljdra kommersiella operationer som intraffade i det geografiska Europa (vilket bland
annat omfattar Ryska federationen bland andra lander) med Gvriga varlden for aren 2000-2005.
Denna avgransning valdes pa grund av tillgangen pa exponeringsdata.

Ett tredrigt glidande medeltal for Europa visar en annan trend an for Gvriga varlden:
olyckstrenden for 6vriga varlden verkar peka uppat, medan siffrorna for Europa verkar uppvisa
en latt sjunkande trend. Detta skulle eventuellt kunna bero pa okad vaksamhet efter den
sorgliga olyckan pa Linate (den 8 oktober 2001) och Eurocontrols plan for forhindrande av
intrang pa start- och landningsbanan (EAPPRI, EUROCONTROL Action Plan for Prevention
of Runway Incursions), men inga tillforlitliga siffror finns tillgangliga for att faktiskt stodja den
uppfattningen. Man bor emellertid observera att eftersom det i Europa (med undantag av
Ryssland, men inklusive de 42 staterna inom ECAC) sker néstan 10 miljoner IFR-flygningar
per ar, innebar en olycksfrekvens pa en olycka per en miljon starter nastan 10 banrelaterade
olyckor (inte nddvandigtvis med dodlig utgang) per ar, vilket i sin tur ar mer eller mindre en
sadan olycka per manad. Det finns med andra ord stort utrymme for forbattringar, inte minst
med tanke pa den forvéntade fortsatta trafikokningen.
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Figur 7: antalet banrelaterade olyckor

2.3.1.9 Luftfartyg och helikoptrar under 2 250 kg

ICAO har inga uppgifter om sakerheten for flygplan eller helikoptrar med en maximal
startmassa (MTOM) inte 6verstigande 2 250 kg. Europeiska civila luftfartskonferensen ECAC
samlar déremot in och sammanstéller uppgifter om dessa latta luftfartyg och for glidflygplan.
For trearsperioden 2004-2006 visar uppgifterna fran ECAC att 2 034 olyckor intraffade i
cirka 34 stater (dvs. cirka 680 per ar) med “sma” motordrivna flygplan eller helikoptrar, dvs.
sadana som i regel anvands i allmanflyget vid mindre flygplatser 6ppna for allman anvandning.
Av dessa 2 034 olyckor intréaffade 138 medan luftfartyget stod stilla, 387 under start och 793
under landning. Totalt dodades 494 personer under sadana olyckor (cirka 167/ar). Man bor
observera att detta antal dodsoffer i genomsnitt till och med ar storre an det arliga antalet
dodsoffer pa grund av kommersiell lufttrafik i EU, d&ven om de forra uppmarksammas mindre
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av allméanheten, eftersom olyckor med mindre luftfartyg inte véacker lika stor uppmérksamhet i
medierna. | framtiden forvantas 6kningen av antalet mycket latta jetplan (Very Light Jets) fora
relativt komplicerade och snabba operationer &ven till de mindre flygplatser som ar éppna for
allman anvéndning. Dessa operationer hor till de kommersiella lufttrafiktjansterna om de
innefattar flygtaxi. Slutsatsen blir att man inte kan bortse fran séakerheten for den latta
lufttrafiken mot bakgrund av ovanstaende siffror och den férvantade utvecklingen.

2.3.1.10 Sammanfattning av analysen av flygplatsernas sakerhet

Under perioden fran den 1 januari 1996 till den 31 december 2005 férekom det cirka
413 olyckor med luftfartyg pa 6ver 2250 kg maximal certifierad startmassa pa eller i
narheten av flygplatser i Europa. Under sa kort tid som tre ar, fran 2004 till 2006, uppgick det
totala antalet olyckor pa eller néra flygplatser med létta luftfartyg till totalt 1 318. De orsakade
743 dodsfall (dvs. cirka 75 per ar), 125 allvarliga skador och 242 mindre allvarliga skador for
de tyngre luftfartygen. Huvuddelen av de cirka 167 dodsfallen per ar i samband med mindre
luftfartyg intraffar ocksa pa eller nara flygplatser. Handelser som ledde till enbart mindre
allvarliga personskador behover inte rapporteras och ingar darfor inte i materialet. Antalet
mindre allvarliga personskador som ndmns ovan avser enbart mindre allvarliga skador som
uppkommit i olyckor som omfattas av rapportkravet.

Byrans avdelning for sakerhetsanalys och forskning berdknar att enbart den totala kostnaden
for  dodsfall/skador  under  perioden  1996-2005 var i  storleksordningen
1 500 miljoner euro/10 ar = 150 miljoner euro/ar.

Eftersom cirka 75 procent av alla olyckor intraffar pa eller i narheten av flygplatser &r
budskapet tydligt. Reglerna bor inte bara omfatta aspekter i samband med drift av luftfartyget,
utan dessutom branschens dvriga aspekter, inklusive flygledning och drift av flygplatserna.

I ekonomiska termer kan emellertid inte kostnaderna for dddsfall/skador tillskrivas
flygplatsfaktorer, eftersom &ven luftoperationer, flygledningstjanster eller flygplanstekniska
orsaker kan bidra. En betydligt grundligare analys skulle behtvas for att berédkna den
procentuella andelen av dessa kostnader som kan tillskrivas flygplatsrelaterade orsaker, vilket
mycket vél kunde visa sig bli oproportionellt i samband med denna RIA. Vi antar darfor
forsiktigt att enbart cirka 20 procent av den totala kostnaden kan tillskrivas flygplatsrelaterade
orsaker, dvs. 30 miljoner euro (2006)/ar.

Denna siffra bor laggas till de 1 134 miljoner euro/ar pa grund av skador under taxning och
stillastdende som berdknades i punkt 2.3.1.7 ovan.

Avslutningsvis kan alltsd totalkostnaden for flygolyckor och tilloud pa grund av
flygplatsfaktorer (infrastruktur, utrustning, drift) for EU 27+4 for luftfartyg med en
MTOM o6verstigande 2 250 kg berdknas uppga till cirka 1 164 miljoner euro (2006)/ar.
Dessutom far man inte bortse fran antalet offer i samband med ”sma” maskiner, aven
med tanke pa den 6kande anvandningen av mycket latta jetplan (Very Light Jet).

2.3.2 Regelverket

2.3.2.1 Det globala regelverket: ICAO
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Det globala regelverket for luftfartsiakerhet har utarbetats av ICAO, utifran den konvention som
undertecknades i Chicago 1944. Samtliga EU:s 27 medlemsstater samt Island, Norge och
Schweiz har undertecknat ICAO-konventionen. Uppsattningen regler, standarder och
rekommendationer (ICAO:s SARP) ingar i Annexen till den konventionen, i vars artikel 44 det
sags att regler och standarder pa luftfartens omrade inte far tillampas om de inte standardiserats
av ICAO. Aven om den principen ibland har frngatts, utgor den trots allt grunden for att skapa
global driftskompatibilitet. Man bor emellertid observera att den lagger tonvikten vid teknisk
och operativ driftskompatibilitet och inte regleringen av organisationer som i den europeiska
lagstiftningen om luftfartsékerhet gradvis har fatt en allt storre betydelse.

ICAO kan dessutom inte betraktas som en verklig ”sakerhetsreglerare” vad galler luftfarten. I
den grundlaggande EASA-lagstiftningen omfattar i sjalva verket sékerhetsregleringen tre
huvuduppgifter: regelarbete, certifiering/6vervakning/efterlevnad och standardisering. ICAQO:s
huvuduppgift &r daremot begransad till regelarbete. De bada 6vriga uppgifter som namns
kvarstar som till storsta delen icke samordnade nationella ansvarsomraden inom ramen for
ICAQO, trots det globala granskningsprogrammet (dvs. USOAP).

Den faktiska tillampningen av ICAQ:s standarder och rekommendationer overlats darfor till
medlemsstaterna sjalva: en viss stat kan infora en standard i sitt nationella regelverk, men den
kan ocksa "meddela” ICAO en avvikelse, om den sa 6nskar. Avvikelser fran rekommenderade
rutiner kraver inte ens nagot meddelande. Allt det regelmaterial som kommer fran ICAO &r i
sjélva verket varken juridiskt bindande for staterna, enhetligt tolkat eller tillampat eller direkt
tillampbart pa juridiska eller fysiska personer.

Inom EU 27+4 leder detta inte bara till ett icke enhetligt skydd av medborgarna i samband med
luftfart, utan ocksa till en ojamn spelplan for den inre marknaden.

Sa aven om ICAO-konventionens annex, inklusive Annex 14 om flygplatser, ofta innehaller
sunda operativa och tekniska bestdimmelser som har gjort det mojligt att utveckla civilflyget
globalt under de senaste sex decennierna, uppvisar ICAO:s ramverk foljande huvudsakliga
brister:

¢ Ingen regel &r egentligen réattsligt bindande.

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

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

2.3.2.2 Regelarbete och standardisering i Europa

De europeiska staterna ar var och en medlem av andra luftfartsorganisationer férutom ICAO,
till exempel ECAC, JAA, Eurocontrol och GASR.

ECAC, Europeiska civila luftfartskonferensen, bestar for narvarande av 42 medlemsstater,
vilket omfattar hela EU 27. Organisationens mal ar att framja en fortsatt utveckling av ett
sakert, effektivt och hallbart europeiskt luftfartssystem. ECAC utfardar resolutioner,
rekommendationer och policyuttalanden som sedan ska tillampas av konferensens
medlemsstater. Till skillnad fran ICAO skapar ECAC alltsd inte ens regler pa
sakerhetsomradet.

Forenade luftfartsmyndigheterna JAA var ett av ECAC:s associerade organ. JAA hade till
uppgift att skapa regler och utvecklade faktiskt gemensamma luftfartskrav (JAR, Joint Aviation
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Requirements) inom konstruktion och tillverkning av luftfartyg, drift och underhall av
luftfartyg samt certifiering av besattningar. Men dessa JAR, i likhet med ICAQO:s SARP, blev
inte juridiskt bindande forran de genomforts av staterna i deras respektive rattssystem.
Overforingen av de funktioner som tidigare utfordes av JAA till byrdn har i skrivande stund
hunnit en bra bit pa vagen.

Eurocontrol (som i dag omfattar 38 stater inklusive Montenegro) dgnar sig for narvarande
framst at att tillhandahalla service, centrala funktioner, utbildning, forskning samt planering
och ledning av gemensamma utvecklingsprogram. Foére 2004 spelade organisationen emellertid
ocksa en roll som regleringsorgan (den har namligen antagit och offentliggjort Eurocontrol
Safety Regulatory Requirements = ESARR), med samma egenskaper som ICAO och JAA.
Medan den formella regelskapande funktionen, dvs. att fatta beslut som skulle vara bindande
for Eurocontrols medlemsstater, tillkommer Eurocontrols permanenta kommission, finns det
emellertid inte nagra faktiska juridiska mekanismer for kontroll av efterlevande pa grund av
organisationens mellanstatliga karaktar.

Sedan EU:s lagstiftare antagit lagstiftningspaketet om “det gemensamma europeiska
luftrummet” tog Eurocontrol ansvaret for att stddja Europeiska kommissionen i arbetet med att
utarbeta genomforanderegler for omradena flyglednings- och flygtrafiktjanster, utifran
”mandat” som utférdats av kommissionen sjalv.

Eurocontrol hade dessutom aldrig behdrighet att certifiera system eller godkénna organisationer
(inklusive framfor allt systemen for sdkerhetsledning).

Under 1996 bildade ett antal europeiska stater intresseorganisationen GASR (Group of
Aerodrome Safety Regulators), en frivillig organisation utan nagon formell institutionell
identitet som genom ett 6msesidigt samarbete syftar till att harmonisera sékerhetsreglerna for
flygplatser, vilket omfattar saval infrastruktur som drift. GASR har for narvarande totalt
28 medlemsstater. Organisationens malsattning, juridiska status och forvantade resultat inom
sakerhetsreglering paminner om dem som galler for ICAO, JAA och Eurocontrol.

Avslutningsvis ar inga regler, standarder eller krav som antagits och offentliggjorts av nagon av
de mellanstatliga organisationer som ndmnts ovan direkt tillimpbara, om de inte forst har
genomforts i det nationella rattsystemet.

Dessutom har ingen av dem nagonsin haft behdrighet att utfarda certifikat eller godkannanden
eller genomdriva efterlevnad efter standardiserade inspektioner.

EASA har daremot tre huvuduppgifter enligt grundférordningen (EG) nr 1592/2002:

a) Regelskapande, inklusive att avge “yttranden” till kommissionen, som ska leda till
genomforanderegler som genast blir tillampbara och réttsligt bindande inom EU 27+4
utan att de behdver genomforas pa nationell niva.

b) Utfarda certifikat och godké&nnande direkt (i de fall som anges i grundférordningen)
eller via de behdriga luftfartsmyndigheter som utsetts pa nationell niva.

c) Svara for kvalitet och standardisering genom inspektioner av de behoriga
myndigheterna och rapportera till kommissionen, som ska ha behérighet att genomdriva
efterlevnaden.

Ar 2003 6vertog byran ansvaret for luftfartsprodukternas luftvardighet och miljokompatibilitet.
For narvarande behandlas forslaget’ att utvidga byrdns behérighet till luftoperationer,
flygbesattningar ~ och  sakerhetskontroll ~av  operatérer fran  tredje  land i
medbeslutandeforfarandet.

" KOM (2005)0579 slutlig av den 16 november 2005, antaget av Europeiska kommissionen.
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Om man utgdr fran att det forfarandet slutfors med positivt resultat, bor resultatet bli foljande
for EU 27+4:

e Sakerhetsregleringen av ett antal luftfartsomraden kommer att bli en del av EU:s
lagstiftningsuppdrag (dvs. det blir inget behov av att genomfora férordningar pa
nationell niva; exekutiva uppgifter fordelas pa central, nationell eller lokal niva pa det
séatt som beddms som lampligt).

e Flyglednings- och flygtrafiktjanster kommer dven i fortsattningen att regleras genom
SES, vars egenskaper emellertid inte helt Overensstimmer med EASA:s
grundférordning.

e Regleringen av flygplatsernas sakerhet kommer fortfarande att vara en nationell
uppgift, &ven om den baseras pa internationella standarder och krav som utvecklats av
ett antal organisationer (t.ex. ICAO, GASR).

2.3.2.3 Det fragmenterade regelverket

Majoriteten av de intressenter som tillfragades av ECORYS under den preliminara
konsekvensbeddmningen var i regel helt eller delvis Gverens om de problem som identifierades
i 2.3.2.1 och 2.3.2.2 ovan. Aven om inte samtliga parter héll med om att ICAO:s regler inte
skulle vara bindande i samtliga fall, var de ©Gverens om att det fanns stort utrymme for
skillnader i tolkningen och att genomfdrandet i den nationella lagstiftningen gick langsamt.

En annan fraga i sammanhanget &r att ett antal av de tillfragade ansag att nagra av ICAO:s
regler (framfor allt vad galler flygplatser) var tamligen alderstigna, eftersom de i forsta hand
fokuserade pa hardvaran (ljus, skyddszoner runt banorna etc.), medan de inte tog upp de
"mjukare” fragor, t.ex. operationer, forfaranden och Gvervakning, som blir allt viktigare.

Intressenternas asikter delas ocksa av SESAR-projektet, vilket kommenterades av ECORYS
2005. | punkt 5.2.4.1 i SESAR-projektets “Deliverable 3” (DLM-0612-001-01-00), ett
dokument som offentliggjordes i juli 2007, s&gs att den europeiska lagstiftningen inom civil
luftfart kréver ett paneuropeiskt regelverk for foérandringsstyrning med stabila forfaranden och
rutiner for aktivt deltagande. For att stodja utvecklingen av detta ramverk och ocksa for att
garantera ett framgangsrikt forandringsarbete lamnar SESAR tre rekommendationer:

e Europeiska unionen och EU:s medlemsstater bor utse en myndighet for
sakerhetsreglering pa europeisk niva som &dven fungerar som regelgranssnitt for
forandringsstyrning och samverkar med SESAR JU som ska inrattas senast i slutet av
SESAR:s definitionsfas.

e Den utsedda europeiska myndigheten fér sdkerhetsreglering bdr utveckla ett
(gransknings-) forfarande for forandringsstyrning och i forekommande fall foresla
andringar av den europeiska lagstiftningen pd omradet for civil luftfart och befintliga
krav och arrangemang for sédkerhetsreglering.

e Eurocontrol bér utveckla ett harmoniserat informationsmaterial for att stodja en effektiv
tillampning av forandringsstyrningen. Detta bor éverensstdamma med kraven i befintliga
europeiska lagar och sakerhetsregler pa omradet for civil luftfart, vilket garanterar en
gemensam utformning.

Byran konstaterar foljaktligen att regelverkets fragmentering bekréaftas i ovannamnda
rekommendationer som tagits fram av SESAR. Det star dessutom klart att den foreslagna
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regleringsmyndigheten borde vara unik, samtidigt som man inte raknar med nagon reglerande
roll for Eurocontrol.

| samma anda foreslog hognivagruppen som inrdttades av transportkommissionar
Jacques Barrot i slutet av 2006 i sin rekommendation nr 1 som ingick i slutrapporten fran
juli 2007 att fragmentering ar en viktig flaskhals nar det galler att forbattra prestationerna for
det europeiska luftfartssystemet. Eftersom detta enbart kan atgardas pa europeisk niva
rekommenderade hognivagruppen att man starker Europeiska gemenskapens roll och
gemenskapsmetoden som det enda verktyget for att skapa en regleringsagenda for den
europeiska luftfarten. Det borde ocksd eliminera dubbleringar mellan EU och andra
regelprocesser, garantera fristdende strukturer for reglering och tjanster och garantera att
arbetet med att ta fram sékerhetsregler genomfors fristaende fran andra typer av reglering (t.ex.
ekonomiska eller finansiella regler).

Hognivagruppen var annu tydligare i sin rekommendation nr 6. Dér foreslogs att Eurocontrol
skulle fokusera pa nodvandiga paneuropeiska funktioner, utforma ett natverk for
flygledningstjanster och  stodja  regelarbetet pad det satt som  begarts av
Europeiska kommissionen och medlemsstaterna, samtidigt som man éverforde ansvaret for att
skapa regler for sékerheten till EASA. | sin rekommendation nr 8 uppmanade slutligen
hognivagruppen kommissionen att ge EASA behdrighet att bli det enda EU-instrumentet for
reglering av luftfartssédkerheten, inklusive flygplatser och flygledningstjanster.

Slutsatsen blir att problemen i samband med det nuvarande fragmenterade regelverket
pa sakerhetsomradet och de rattsliga bristerna i den mellanstatliga strategin inte bara
erkanns av byran utan dessutom av de berdrda parterna, av SESAR och av
hognivagruppen.

2.3.3 Organisationer och processer pa nationell niva

2.3.3.1 Separat sakerhetsdvervakning

28 stater ingar i dag i GASR, gruppen av regelansvariga flygplatsmyndigheter, enligt vad som
framgar av figur 8:
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European Organisations for aviation safety

ICAO EUR "
(onlya regional | ECAC & JAA EUROCONTROL _ (38) Aastalon
office; the (42) Armenia® Monaco Ukraine! g
Organisation is
ICAQ) Moldovat Turkey
(59) GASR
(2 8) Switzerland
Serbia Norway Iceland
Algeriaz il
Andorra : <
Belarus Belgium i Portugal L
Kazakhstan Czech Rep. 'retan Romania
Kyrgyzstan EUROPEAN Denmark IFaIy : Slovak Rep.
Morocco? UNION Finland Lithuania  gpain £
Russian Fed. + ? Frarce Malta Slovenia %
SK:;'R,'I';?{ES FIR (27) Germany Netherlands g\yeqen S =
Poland Stonia &
Tajikistan Greece U.K. Latvia &
Turkmenistan
Tunisia? Austria
Uzbekistan Bulgaria Hingaty

1Candidates to JAA
2Algeria, Morocco and Tunisia are situated in the ICAO

s Luxembourg

Bosnia H.! Croatia FYROM!

Albania *

Montenegro

AFI Region, but are served by the ICAO EUR/NAT
Office

3ICAQ Cairo Office (MID), in addition to EUR, is
accredited in Cyprus

UNMIK?*

EUROPEAN COMMON AVIATION AREA (36)

4United Nations Interim Administration Mission in

Kosovo; Additional associated party of ECAA

[Captions:]

European organisations for aviation safety = Europeiska organisationen for flygsékerhet

ICAO EUR (only regional office, the Organisation is ICAO) = ICAO EUR (endast
regionalkontor, organisationen heter ICAQO)

Algeria = Algeriet

Andorra = Andorra

Belarus = Vitryssland

Kazakhstan = Kazakstan
Kyrgyzstan = Kirgizistan

Morocco = Marocko

Russian Fed. = Ryska federationen
Kaliningrad FIR = Kaliningrad FIR
San Marino = San Marino
Tajikistan = Tadzjikistan
Turkmenistan = Turkmenistan
Tunisia = Tunisien

Uzbekistan = Uzbekistan

! Kandidater till JAA.
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2 Algeriet, Marocko och Tunisien ligger i ICAO:s AFI-region, men far service via ICAO:s
EUR/NAT-kontor.

* ICAO:s Kairokontor (MID), férutom EUR, ar ackrediterat i Cypern.

* FN:s interimistiska uppdrag i Kosovo, extra associerad part i ECAA.

ECAC & JAA =ECAC & JAA
GASR = GASR
EUROPEAN UNION = EUROPEISKA UNIONEN

EUROCONTROL = Eurocontrol
Armenia = Armenien

Monaco = Monaco

Ukraine = Ukraina

Moldova = Moldavien

Turkey = Turkiet

Switzerland = Schweiz

Serbia = Serbien

Norway = Norge

Belgium = Belgien

Czech Rep. = Republiken Tjeckien
Denmark = Danmark

Finland = Finland

France = Frankrike

Germany = Tyskland

Greece = Grekland

Ireland = Irland

Italy = Italien

Lithuania = Litauen

Malta = Malta

Netherlands = Nederlédnderna
Poland = Polen

Portugal = Portugal

Romania = Rumanien

Slovak Rep. = Republiken Slovakien
Spain = Spanien

Slovenia = Slovenien

Sweden = Sverige

U.K. = Forenade kungariket
Austria = Osterrike

Bulgaria = Bulgarien

Cyprus = Cypern

Hungary = Ungern

Luxembourg = Luxemburg
Albania = Albanien

Bosnia H. = Bosnien och Hercegovina
Croatia = Kroatien

FYROM = f.d. jugoslaviska republiken Makedonien
Montenegro = Montenegro
UNMIK = UNMIK
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EUROPEAN COMMON AVIATION AREA = DET GEMENSAMMA EUROPEISKA
LUFTRUMMET

Azerbaidjan = Azerbajdzjan
Georgia = Georgien

Iceland = Island

Estonia = Estland

Latvia = Lettland

EASA = EASA
Liechtenstein = Liechtenstein

July 2007 = Juli 2007

Figur 8: Medlemskap i GASR jamfort med andra europeiska organisationer

Av GASR:s medlemsstater ingar 25 ocksa i EU 27+4, det sa kallade "EASA-systemet”. Det
senare utgors emellertid av 31 stater. Bland de sex stater® som hor till EASA-systemet men
som inte ar medlemmar av GASR, &r transportministeriet ocksa ansvarigt for flygplatsens drift
och ledning i ett fall (Cypern). Det fanns i skrivande stund inget som styrkte férekomsten av en
separat funktion for Overvakning av flygplatssékerheten i den staten. De ténkbara
konsekvenserna av den foreslagna policyn i samband med detta analyseras i punkt 2.8.

2.3.3.2 Operativa funktioner som utfors av offentliga myndigheter

Under 2007 utférde GASR en undersokning bland sina 28 medlemmar for att samla in
information om det sétt pa vilket flygplatssektorn organiserats pa kontinenten. Av resultaten
framgar att offentliga myndigheter (transportministerier, kommuner, regionala forvaltningar),
offentliga organ (t.ex. handelskamrar) eller statligt &gda foretag i flera fall har ansvaret for
flygplatsernas operationer och ledning, medan i andra fall myndigheterna har ansvaret for att
utfora specifika aktiviteter som daven &r kopplade till de foreslagna vasentliga kraven for
flygplatssakerhet.

De viktigaste resultaten fran den undersokningen, av vilka vissa kommer att behova tas med i
denna bedémning, sammanfattas i tabell 12:

Vilken organisation har ansvaret for att utfora vissa aktiviteter pa flygplatserna

Kategori Viktigt resultat av GASR:s Tillnérande Kraver konsekvensanalys
undersdkning vasentliga J/IN Kommentarer
krav

8 Osterrike, Bulgarien, Cypern, Ungern, Liechtenstein och Luxemburg.
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Flygplats- Utfors av olika organisationer i Kapitel B Nej | De vésentliga kraven &r
operationer | olika fall, till exempel: fristaende fran
e Regionalstyrelsen flygplatsoperattrens
e Kommunen juridiska stallning.
e Handelskammaren
e Statligt kommersiellt foretag
e Statsagt eller privat foretag
Direkt statligt ansvar: Kapitel B Ja Enbart om funktionen
e Estland (vissa) sakerhetsdvervakning
e Italien (ett fatal smarre fall) inte ar fristiende
e Norge (vissa) (punkt 2.8). Ingen av
e Sverige (vissa) COEASRZS medlemsstater
o Grekland (ej samtliga) paverkas. Er)ldast en (dvs.
Cypern) berors eventuellt
bland EU 27+4.
Flygplatsens Uppenbarligen ingar denna plan B.1.f Nej Under alla
katastrofplan i ett fatal fall i den lokala omstandigheter berors
katastrofplanen, till exempel i flygplatsoperatdren alltid
DK, EE, FR (Préfet), LT. och ska forfoga dver
| ett fatal fall myndighetens forfaranden for att
ansvar, ej operatorens (t.ex. IT). hantera nddsituationer.
Lokal Kravs redan i de allra flesta C.3 Nej Tillampas redan i de
katastrofplan stater. flesta fall.
RFFS pa Tillhandahalls i de flesta fall vid B.1.g Nej Enligt de vasentliga
flygplatsen de storre flygplatserna av kraven far operatoren

flygplatsoperatéren. Undantag ar
GR och IT.

mandat att "visa”.

Tabell 12: Sammanfattning av GASR:s undersokning (2007)

Slutsatsen blir att enbart behovet av att inratta ett separat (atminstone pa funktionell niva)
ansvar for sakerhetsévervakning kommer att uppmarksammas i denna konsekvensbeddmning.

2.3.3.3 Nuvarande insatser for évervakning av flygplatsernas sakerhet

Under 2006 samlade kommissionen med hjéalp av kollegerna i GASR in viss information om
vilka insatser som kravdes for hela sortimentet av aktiviteter i samband med reglering av
flygplatsernas sékerhet. Den informationen, som kollegerna inom GASR har bekraftat for

kommissionens enheter, presenteras i tabell 13:
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Nr Stat Certifierade Heltidsekvivalenter (FTE)
flygplatser Policy & | Certifiering & | Personal totalt
(ellersom | regelarbete | 6vervakning
inom kort
kommer att
certifieras)
1 Belgien 6 1 4 5
2 Rep. Tjeckien 9 0,5 1,5 2
3 Danmark 36 1 5 6
4 | Estland 11 2 2 4
5 Finland 28 1 3 4
6 | Frankrike 70 7 122 129
7 Irland 28 1 2 3
8 | Italien 50 10 25 35
9 | Lettland 8 0,5 15 2
10 | Nederlédnderna 14 10 6 16
11 | Portugal 50 1 5 6
12 | Rumdénien 33 5 8 13
13 | Rep. Slovakien 8 1 2+1 4
14 | Slovenien 67 0,5 2 2.5
15 | Spanien 42 3 7 10
16 | Sverige 99 4 8 12
17 | For. kungariket 142 6 14 20
TOTALT 701 54,5 219 273,5

Tabell 13: Antal heltidsekvivalenter som for narvarande arbetar med reglering av
flygplatsernas sakerhet

Uppgifterna i tabell 13 ovan &r ungefarliga och inte fullstindiga. De tacker emellertid ett brett
urval olika situationer, t.ex. "sma” eller “stora” stater och olika kulturella traditioner. Darfor
kan man anta att uppgifterna representerar ett tillrackligt stort urval for att uppskatta
antalet heltidsekvivalenter som kravs for att reglera flygplatsernas sékerhet pa nivan
EU 27+4 enligt den lagstiftning som for nadrvarande galler, dvs. som krévs och &r
tillrackliga i denna konsekvensbeddmning enligt principen om proportionell analys.

For narvarande ar alltsa till exempel sex heltidsekvivalenter upptagna med att utarbeta regler
och riktlinjer for flygplatsernas sékerhet i Forenade kungariket. Ett liknande antal utnyttjas i
Frankrike. A andra sidan finns det endast tvé anstéllda i den lettiska civila luftfartsmyndigheten
som sysslar med reglering av flygplatsernas sakerhet (dvs. reglering + certifiering + l6pande
overvakning). Man uppskattar darfor att endast cirka 0,5 heltidsekvivalenter (FTE) kan
undvaras varje ar for reglering av flygplatserna i en "liten” stat. I genomsnitt utnyttjades med
andra ord cirka 54,5 FTE under 2006 i 17 stater for reglering av flygplatsernas sakerhet, dvs.
3,2 FTE/stat. Att anstalla samma genomsnittliga antal, dvs. 3,2 FTE, i var och en av staterna
inom EU 27+4 skulle leda till totalt 99 FTE for reglering av flygplatsernas sékerhet pa
kontinental niva.

Cirka 219 FTE utnyttjades for kontroll och évervakning av 701 flygplatser i 17 stater. Darfor
(701/219 = 3,2) kravs det i genomsnitt en enda FTE i en behdrig myndighet for certifiering och

Konsekvensbedémning Sida 48 av 117



overvakning av lite drygt tre flygplatser enligt nuvarande lagstiftning: den siffran, 3,2
flygplatser/inspektor, betraktas som aktuell ”produktivitetsfaktor™ i foljande sektioner av
denna konsekvensbedémning.

En mycket grov extrapolering av dessa siffror till hela EU 27+4 kan gbras genom att man antar
cirka 41 flygplatser (som ska certifieras) per stat (dvs. 701/17) och darfor 1271 for hela
territoriet. Om man delar den siffran med 3,2 kommer man fram till att antalet nédvéandiga FTE
ar cirka 400.

Darfor kommer féljande antaganden att anvandas i denna konsekvensbedémning som
”baslinje” (dvs. nuvarande situation) mot vilken effekterna av eventuella framtida
alternativ beddéms:
e 99 FTE kravs for regelarbetet enligt nuvarande lagstiftning (dvs. parallellt
genomforande av internationella krav i enskilda nationella lagar).
e 1 FTE kravs for certifiering och 0Overvakning av 3,2 flygplatser enligt de
nuvarande reglerna (dvs. kontroll av operationer och ledning vid varje enskild
flygplats), vilket betyder 400 FTE i EU 27+4.

2.3.4 Slutsatser och motivering av EU:s ingripande

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

o forbattra sakerheten pa eller nara flygplatser, dar under det senaste decenniet cirka
75 procent av alla flyghaverier intraffat och som, enbart i Europa, har kravt 743 liv,

o forbattra sakerheten ocksa vid flygplatser som &ar 6ppna for allmanflyget, dar det arliga
antalet dodsfall &r jamforbart med, om inte stérre an, antalet dodsfall i samband med
kommersiell lufttrafik med stora luftfartyg,

e sinka kostnaderna pa grund av flyghaverier och incidenter som atminstone delvis
orsakas av flygplatsfaktorer (infrastruktur, utrustning, operationer) inom EU 27+4, vilka
kan uppskattas ligga i storleksordningen 1 164 miljoner euro (2006)/ar,

e driva pd utvecklingen mot ett konsekvent och icke fragmenterat system av
sakerhetsregler for EU 27+4, som éar tydligt atskilt fran tillhandahallandet av tjanster
och fran fristdende haverikommissioner, samt fran andra former av reglering eller
offentligt ingripande (t.ex. finansiering),

e basera regelverket pa en réattslig grund som ar solidare, konsekventare och enhetligare
an de regler och standarder som antas och offentliggérs av mellanstatliga
organisationer,

e stodja det paneuropeiska SESAR-projektet fran start, genom att erbjuda det en enda
sékerhetsreglerare att samarbeta med,

e uppna skalfordelar for arbetet med att reglera flygplatsers sakerhet och
driftskompatibilitet, som i dag kréver 99 FTE, i en miljo préglad av stravan att minska
kostnaderna for sakerhetsreglering.

2.4 Mal och indikatorer
2.4.1 Mal

Den ténkta utvidgningen av EASA:s system &dr avsedd att I6sa problem i samband med hur
arbetet att reglera flygplatsernas sakerhet bedrivs for narvarande och bristen pa standardiserade
former for Gvervakning av de behdriga myndigheterna.
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De identifierade malen kan delas in i de tre nivaer som normalt tillampas av kommissionens
enheter for konsekvensbeddmning:

e Allméanna mal, vilket omfattar de 6vergripande, breda politiska malen.

e Specifika mal, vilket ar de mer Kkortfristiga malen for det planerade
lagstiftningsinitiativet som kan bidra till att uppna de allmdnna malen. Bade de
allmanna och de specifika malen paverkas av faktorer som ligger utom kommissionens
eller byrans direkta kontroll och som darfér ibland kan vara svara att méata.

e Operativa mal, som ar knutna till forslagets avsedda resultat och som darfor kan
utvarderas eller till och med méatas med lampliga indikatorer.

Mal och indikatorer for att utvidga EASA:s behorighet till att dven reglera flygplatsers sékerhet
och driftskompatibilitet presenteras i punkterna 2.4.2-2.4.5.

2.4.2 Allmanna mal

Europeiska kommissionens allmanna mal for samhallsutvecklingen som beskrivs i
kommissionens arbetsprogram och den &rliga politiska strategin®, som i sin tur till stor del
bygger pa "Lissabonstrategin”, ar foljande:

e Att fa Europa pa ratt vag mot valstand, vilket férutom att bygga upp en inre marknad
(inklusive Okad rorlighet for arbete) som bygger pa lojal konkurrens, aven omfattar
Okad effektivitet for transportsystemen, stod for SESAR, lagre kostnader for olyckor
och incidenter och lagre kostnader for reglering av sakerheten (skalfordelarna fran
regelarbetet kommer i stort sett att motsvara antalet flygplatser som omfattas av EU:s
lagstiftning).

e Aft starka Europas atagande vad galler solidaritet, vilket inkluderar att erbjuda
medborgarna samma skyddsniva inom hela EU 27+4, inklusive samtliga flygbolag som
opererar vid flygplatser 6ppna for allméan anvandning”.

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

e Att fora fram och framja dessa mal utanfér EU:s granser genom en starkare rost i
varlden eller, t.ex. ndr det galler EASA-systemet (dvs. EU 27+4, men 6ppet for fler
medlemmar) genom att utstracka tillampningen av EU:s lagstiftning till grannstaterna.

2.4.3 Specifika mal

De specifika malen &r knutna till specifika lufttransportmal, som ocksa stds av andra initiativ,
sdsom skapandet av ett gemensamt europeiskt luftrum. Mera i detalj anges dessa specifika mal
I den vitbok om en europeisk transportpolitik som offentliggjordes 2001 och den granskning
efter halva tiden'® som offentliggjordes 2006. | sjalva verket ar utvidgningen av EASA:s
system nara knuten till nagra av dessa specifika mal, av vilka i forsta hand foljande ar
tillampbara i detta sammanhang:

e Tillgdng pa kostnadseffektiva transportlosningar av god kvalitet for att bidra till fri
rérlighet for manniskor, varor och tjanster utifran gemensamma regler som tillampas
enhetligt och som omfattar alla luftfartens omraden.

e En hog grad av rorlighet som &ven erbjuds foretag, vilket kraver en enhetlig och jamn
spelplan for den inre marknaden dér inga hinder finns for att etablera eller utdka
affarsverksamheter nagonstans inom EU 27+4.

° Se http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm

19 KOM (2006)0314 slutlig av den 22 juni 2006 — "Hallbara transporter for ett rorligt Europa: Halvtidsdversyn av
EU-kommissionens vitbok fran 2001 om den gemensamma transportpolitiken”, offentliggjord pa
http://ec.europa.eu/transport/transport_policy review/doc/2006 3167 brochure_en.pdf

Konsekvensbedémning Sida 50 av 117



Att fraimja enhetliga miniminormer for arbetslivet, inklusive 6kad utbildning foér de
anstéllda.

Att skydda sé&kerheten for passagerarna, som i sjalva verket &r den viktigaste
malgruppen for det foreslagna initiativet, och for medborgarna, samt att sanka
kostnaderna for haverier och incidenter under taxning och stillastaende.

Att oka transportsystemets effektivitet och hallbarhet, vilket inkluderar skalekonomi
och kostnadsrationalisering for den offentliga sektor det galler (t.ex. kontroll av antalet
FTE som kréavs i den offentliga sektorn, att flytta upp tekniska foreskrifter pa nivan for
gemenskapsforeskrifter, tillsynsorgan for mindre foretag etc.).

Att introducera innovationer (t.ex. satellitnavigering) som skulle kunna 6ka skyddet for
medborgarna 6verallt, samtidigt som det sanker kostnaderna for inférandet (t.ex. mindre
utrustning pa marken).

Att underlatta den tekniska utvecklingen genom att ta bort onédiga hammande bindande
regler.

Att placera EU bland vérldsledarna genom att delta i internationella organisationer och
genom att utoka tillampningsomradet for olika delar av EU:s lagstiftning.

2.4.4 Operativa mal

Syftet med att utvidga EASA:s system &r naturligtvis ndra knutet till de problem som
analyserades i punkt 2.3 ovan. Den policy som valts &r i sjalva verket avsedd att atgarda eller
minska effekterna av de befintliga problemen och leda till forbattringar. Det finns ocksa en
stark koppling mellan det syftet och ingripandets forvéantade effekter, som sedan kan dvervakas
och utvarderas i efterhand (dvs. genom att besvara fragan “Lyckades vi genom atgarden
forverkliga de mal vi angav inledningsvis?”).

De operativa malen ar med andra ord knutna till de konkreta atgarderna i anslutning till den
foreslagna EU-atgarden. Atgardernas resultat kan observeras eller till och med métas och de
kan direkt knytas till den utforda atgarden. | forsta hand ar dessa observerbara/métbara
operativa mal

andringar av den europeiska lagstiftarens grundfdrordning (EG) nr 1592/2002 om
EASA,

offentliggérandet av gemensamma genomforanderegler for flygplatser och for
flygplatsoperatorer, samt offentliggérande av gemensamma specifikationer,
upprattandet av en arbetsorganisation,

I6pande Gvervakning av flygplatsernas sakerhet,

upprattande av ett ndra samarbete med SESAR,

att flygplatsoperatorer med ett gemensamt certifikat for drift av flera olika flygplatser
kommer ut pa marknaden,

utarbetande och tillampning av standardiseringsinspektioner pa flygplatsomradet.

2.4.5 Indikatorer

Indikatorer kan finnas pa tre olika nivaer:

Utfallsindikatorer: uttrycks i termer av den Onskade slutgiltiga effekten pa samhallet.
De utgors i regel av allmanna indikatorer och kan paverkas av manga andra indikatorer
eller strategier (t.ex. luftfartssakerheten). | vissa fall kommer det att bli svart, eller
kanske till och med omdjligt, att knyta dessa resultat till en utvidgning av EASA:s
behorighet till att &ven omfatta flygplatser.
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e Resultatindikatorer: dvs. de omedelbara malen for den foreslagna strategin som maste
uppnas for att det allmanna malet ska nas. De uttrycks i direkta och kortfristiga effekter
av atgarderna inom ramen for olika policyalternativ och kan ocksa paverkas av annan
policy (t.ex. det gemensamma europeiska luftrummet, som &ven syftar till att forbattra
flygséakerheten).

o Effektindikatorer: dvs. de precisa atgarder eller direkta effekter som den policy som
foreslas i byrans yttrande i amnet ar avsedd att astadkomma. Resultatet kontrolleras
direkt av kommissionen och kan latt verifieras.

Indikatorer gor det mojligt att dvervaka om, och i vilken grad, malen uppnas. Det &r viktigt att
definiera dem pa forhand, eftersom det gor det mojligt att utvardera effekterna av det
foreslagna policyingripandet. Indikatorerna pa specifik och generell malniva ar nara knutna till
problemen och det forvantade utfallet, medan operativa mal ger enklare och mer observerbara
indikatorer, knutna till genomforandet av olika atgarder. Utfallsindikatorerna som ar knutna till
de allmanna malen och som foreslas av byran presenteras i tabell 14:
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Identifierade problem

Allmanna mal

Utfallsindikatorer

Behov av att  forbattra | Medborgarnas skydd: transport- | Sékerheten vid alla flygplatser som
flygsékerheten pa eller nara | och flygsakerhet. ar 6ppna for allmén anvandning.
flygplatser.
Minska  kostnaderna  for | Valstdnd: minska kostnaderna | Kostnaderna for skador som
flyghaverier som atminstone | for flyghaverier som atminstone | orsakas av haverier och incidenter
delvis orsakas av | delvis orsakas av | under taxning och stillastaende.
flygplatsfaktorer. flygplatsfaktorer.
Behovet av att skapa ett | Starkare rost i varlden. Paverka revideringen av Annex 14
enhetligare  regelverk  for i ICAO-konventionen.
sékerheten. Utstracka EASA-systemet | Nya stater kommer med i EASA.
bortom EU 27+4.
Behovet av  att  basera | Valstand: bygga upp den inre | Operatérer av flera flygplatser
regelverket pa en stabil rattslig | marknaden och framja rorlighet | vaxer fram.
grund. pa arbetsmarknaden. Inrattande av gemensamma
kompetenssystem for
flygplatsanstallda ~ som utfor
uppgifter knutna till sékerheten.
Solidaritet: att erbjuda | Standardiserad  tillampning av

medborgarna samma skyddsniva
inom hela EU 27.

gemensamma regler i hela EU 27
vid sd& manga flygplatser som ar
rimligt.

Behovet av att stodja SESAR:s
regelarbete fran start.

Vélstand: stodja SESAR genom
att erbjuda organisationen ett
tydligt granssnitt i fragor som
géller sakerhetsregler.

Uppratta ett formellt granssnitt
mellan SESAR och  byran,
samtidigt som deras olika roller
respekteras.

Behovet av att rationalisera
arbetet med reglering av
flygplatsernas sakerhet.

Valstand: sankta kostnader for
reglering av  flygplatsernas
sékerhet.

Tillampa EASA:s mekanism for
reglering av flygplatssakerheten
med betydligt farre & 90 FTE.
Minska behovet av regelarbete pa
nationell niva till ett minimum.

Tabell 14: Identifierade problem, allmanna mal och utfallsindikatorer

Aven de specifika malen kan knytas till de problem som analyserades i punkt 2.3 ovan. De
malen, och indikatorerna for att méata i vilken utstrackning de uppnas, presenteras i tabell 15:
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Identifierade problem

Specifika mal

Resultatindikatorer

Behov av att forbéattra
flygsakerheten pa eller
nara flygplatser.

Standardiserad tillampning av
gemensamma regler.

Utbkning av  standardiserings-
inspektionerna till att &ven omfatta
flygplatsomradet.

Transportldsningar av hog kvalitet.

Tillampning av ledningssystem av
alla stora flygplatsoperatérer.

Skydda passagerarnas, flygbolagens
och medborgarnas sékerhet.

Sékerhetsindikatorer for flygplatser.

Kostnaderna for haverier

Minskade kostnader for haverier och

Kostnaderna for skador som orsakas

och incidenter pé grund incidenter  under taxning och | av haverier och incidenter under

av flygplatsfaktorer. stillastaende. taxning och stillastaende.

Behovet av att skapa ett | EU-lagstiftningen ~ omfattar  alla | Andring av grundférordningen for

enhetligare regelverk omraden av luftfarten. att inkludera flygplatser.

inom sakerhet. Gemensamma EU-regler for | Antagandet av
flygplatsernas sékerhet och | tilldmpningsbestdmmelser for

driftskompatibilitet.

flygplatser och flygplatsoperatorer.

Global driftskompatibilitet.

Paverka utvecklingen av Annex 14 i
ICAO-konventionen.

Deltagande i internationella | Konstant deltagande i GASR:s
organisationer. aktiviteter.
Utoka tillampningsomradet ~ for | Nya stater kommer med i EASA.

specifik EU-lagstiftning.

Battre standardisering av utformning
och tillverkning av flygplatsernas
utrustning.

Inférande av
flygplatsutrustningens
och tillverkning.

regler for
utformning

Behovet av att basera
regelverket pa en stabil
rattslig grund.

Rérlighet erbjuds dven foretagen.

Inférande och utnyttjande av ett

gemensamt certifikat for
flygplatsoperatorer.
EU-standarder for battre utbildning av | Inrattande av gemensamma
personal. kompetenssystem for
flygplatsanstéllda som utfor

uppgifter knutna till sékerheten.

Behovet av att stddja

Infora nya operativa koncept och

Formalisera regelverksgranssnittet.

SESAR:s regelarbete fran | tekniska innovationer (t.ex. | Fortydligande av ramverket for
start. satellitnavigering). certifiering av satellitnavigering.

Behovet av att | Skalférdelar och kostnads- | Betydligt farre &n 90 FTE av byrans
rationalisera arbetet med | rationalisering i  den  aktuella | personal for regelarbete,
reglering av | offentliga sektor. standardisering och sakerhetsanalys

flygplatsernas sékerhet.

for flygplatser.

Tillganglig personal pa behoriga
myndigheter.

Inkludera tekniska foreskrifter i
gemensamma  specifikationer  och
underlatta teknikutvecklingen genom
att  begrdansa  antalet  onddiga
begransande bindande regler.

Inkludera tekniska foreskrifter i
gemensamma specifikationer.

Ge beddmningsorgan behérighet att
certifiera mindre flygplatser och
foretag.

Andra grundférordningen for att ge
bedémningsorgan sadan behorighet.

Tabell 15: Identifierade problem, specifika mal och resultatindikatorer
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Slutligen kan de operativa malen knytas till ett antal detaljerade, observerbara eller matbara
effektindikatorer, enligt tabell 16:

Operativa mal Effektindikatorer
Andring av | Byrans yttrande lamnas till kommission.
grundférordningen for att | Kommissionen antar ett lagstiftningsforslag.
técka flygplatser. Forsta behandling i Europaparlamentet.

Radets standpunkt.

Andra behandling av Europaparlamentet.

Antagande av andringsforslag.

Offentliggérande av | Offentliggorande av forsta NPA om genomforanderegler for
gemensamma genom- | flygplatser.

forandebestammelser for | Offentliggérande av forsta NPA om genomforanderegler for
flygplatser och for | flygplatsoperatorer.

flygplatsoperatorer, samt | Offentliggérande av forsta CRD om genomforanderegler for
offentliggdrande av | flygplatser.

godtagbara Offentliggérande av férsta CRD om genomféranderegler for
kontrollférfaranden flygplatsoperatorer.
(AMC). Avge forsta yttrandet om genomfdranderegler for flygplatser.

Avge  forsta  yttrandet  om genomforanderegler  for
flygplatsoperatorer.
Offentliggdra forsta uppséttningen gemensamma specifikationer for

flygplatser.
Upprattandet av  en | Rekrytera personal for att komma upp i fem enheter for regelarbete
arbetsorganisation. inom flygledning/flygplatser till 2008.

Rekrytera personal for sdkerhetsanalys av flygplatshandelser.
Rekrytera  personal  for  standardiseringsinspektioner  pa
flygplatsomradet till 2009.

Utse externrevisorer som kan delta i standardiseringsinspektioner pa
flygplatsomradet.

Flygplatsgemenskapen tas med i SSCC.

Inratta en grupp med externa experter som kan utarbeta forslag till
genomforandebestammelser.

Ackreditering av forsta bedémningsorganet.

Lopande Gvervakning av | Analys av  flygplatssakerheten tas med i den arliga
flygplatssékerheten. sakerhetséversynen fran 2008.

Forbindelserna med | Granskning av SESAR:s forvantade resultat pa sakerhetsomradet.
SESAR

Ett gemensamt certifikat | Flygplatsoperatorer med ett gemensamt certifikat for drift av flera
for flygplatsoperatorer olika flygplatser kommer ut pa marknaden.

Utarbetande och | Upprattandet av forfaranden for standardisering pa flygplatsomradet.
tillampning av | Planera forsta serien av standardiseringsinspektioner som &ven
standardiserings- omfattar flygplatsomradet.

inspektioner pa | Utfora den forsta inspektionen som omfattar flygplatser.

flygplatsomradet.

Tabell 16: Identifierade problem, operativa mal och effektindikatorer
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2.5 Tillgangliga alternativ

2.5.1 Alternativen i den prelimindra konsekvensbedémningen

I den prelimindra konsekvensbedémning som ndmndes i punkt 1.3.3 ovan och som utférdes
2005 av kommissionens enheter (via ett konsultforetag, ECORYS) angavs fem olika generella
alternativ:

A) ”Gora ingenting” (dvs. att inte &ndra situationen efter den forsta utvidgningen av
EASA:s funktioner: EASA ansvarar for luftvardighet, certifiering av flygbesattningar
och luftoperationer, behoriga myndigheter utses pa nationell niva med ansvar for
flygtrafiktjanster inklusive paneuropeiska leverantérer och flygplatser).

B) Gradvis utvidga EASA:s system inom reglering, certifiering och
standardiseringsinspektioner till omradena flyglednings- och flygtrafiktjanster
samt flygplatser.

C) Utvidga Eurocontrols mandat i samband med det gemensamma europeiska luftrummet
till sakerhetsreglering av flygplatser och dven tilldela Eurocontrol uppgifter inom
certifiering och standardiseringsinspektioner.

D) Upprétta en helt ny europeisk byra for att stodja kommissionens reglering av
flyglednings- och flygtrafiktjanster samt flygplatser.

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

I konsekvensbedémningen drog konsulten slutsatsen att alternativ B var att foredra utifran sin
analys av de forvantade effekterna. Det alternativet fick ocksa stod av de tillfragade
intressenterna.

2.5.2 Alternativ som beaktas i denna konsekvensbedémning

Alternativen A, C, D och E ovan behover darfor inte bedomas pa nytt i denna
konsekvensbedomning. For att verkligen kunna genomfora alternativ B maste emellertid andra
viktiga fragor granskas.

NPA 06/2006 inneholl faktiskt nio fragor i detta avseende, samtidigt som man antog att
slutmalet var att genomfora det redan motiverade och (av kommissionen®?) valda alternativ B i
2.5.1 ovan.

Bland de nio fragorna omfattade emellertid fraga nr2 i sjalva verket tva delfragor: de
foreslagna vasentliga kravens allmanna lamplighet, men ocksa alternativ till kraven pa
raddnings- och brandbekdmpningstjanster (RFFS, Rescue and Fire Fighting Services). | CRD:n
hade i sjalva verket analysen av dessa bada fragor redan separerats. Det totala antalet fragor i
NPA:n maste darfor anses vara tio. Bland de tio fragorna behover enligt byrans bedémning fyra
inte analyseras ytterligare i samband med konsekvensbeddmningen.

| tabell 17 anges dessa fyra fragor, inklusive skélen till att en ytterligare konsekvensbedémning
inte anses nddvandig:

1 KOM (2005)0578 slutlig av den 15 november 2005.
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Fragor i NPA 06/2006

Text

Skal for att inte beakta
alternativ

Byran &r intresserad av att veta om de berérda parterna
haller med om att faststéllandet av sarskilda vasentliga krav
pd gemenskapsniva &ar det basta sattet att bestamma
sakerhetsmalen for reglering av flygplatsers sékerhet.

Redan utvdrderat av EG
genom ECORYS (dvs.
jamforelse av alternativ B
och alternativ A = ”Gora
ingenting”). Ingen
ytterligare beddmning
Kravs.

20m
ER

Byran ar intresserad av att fa veta om bifogade vésentliga
krav faktiskt uppfyller kraven som beskrivs ovan och om de
utgdr en bra grund for reglering av flygplatsers sékerhet
och driftskompatibilitet med tanke pa det avsedda syftet.

Kvalitativ bedémning av
vasentliga  krav. Inga
relevanta alternativa
I6sningar identifierade.

Byran skulle vara intresserad av att fa de berérda parternas
synpunkter pa

a) behovet av detaljerade tillampningsbestammelser for att
underldtta overensstimmelsen med de vésentliga kraven i
anslutning till de sma flygplatsernas fysiska egenskaper och
infrastruktur,

a) behovet av detaljerade tillampningsbestammelser for att
underlétta 6verensstdimmelsen med de vasentliga kraven i
anslutning till de sma flygplatsernas drift och ledning,

¢) relevansen i sammanhanget for den segregering mellan
stora och sma flygplatser som redan foreslagits i de
vasentliga kraven.

En mojlighet som
avvisades av det
Overvéldigande flertalet
av de berorda parterna.
Enda tdnkbara
alternativet:
proportionella krav  for
alla flygplatser (stora och
sma). Inte nodvandigt att
analysera alternativen.

En utforlig
konsekvensbeddmning
kommer att atfélja alla
framtida  forslag  pa
genomforanderegler.

Byran skulle vara intresserad av att fa de berérda parternas
synpunkter pa

a) behovet av att krdava certifiering for verifiering av
overensstammelsen med kraven for de sma flygplatsernas
fysiska egenskaper och infrastruktur,

a) behovet av att krdva certifiering for verifiering av
overensstammelsen med kraven for de sma flygplatsernas
drift och ledning,

c¢) relevansen i sammanhanget for den segregering mellan
stora och sma flygplatser som redan foreslagits i de
vasentliga kraven.

En mojlighet
avvisades av det
Overvéldigande flertalet
av de berdrda parterna:
certifiering ska kravas for
alla  flygplatser. Inte
nddvandigt att analysera
alternativa l0sningar for
sma flygplatser.

som

Tabell 17: Fragor i NPA 06/2006 vilkas effekter inte behdver analyseras i detalj
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For de aterstaende sex frdgorna kan man daremot forestalla sig alternativa losningar. De
alternativa losningarna anges i tabell 18 och deras effekter kommer darfor att analyseras i detalj
i punkterna 2.6-2.10.
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Fraga i NPA 06/2006 Avser Alternativ Idsningar Analys i
Nr Fraga Id. Beskrivning RIA, punkt
2om Krav for RFFS- 2A | RFFS-anstéllda regleras generellt och inte sarskilt for 2.10
RFFS raddnings- och | personal luftfart.
brandbekamp- 2B | Sérskilda kompetenssystem och medicinska krav for
ningstjanster RFFS-personal for luftfart.
(inklusive 2C | RFFS-personal regleras dven genom gemensamma
personalens luftfartsregler som  foérvaltas av  behoriga
kompetens). myndigheter, framfor allt vad géller hélsa.
3 Flygplatser som | Allménna | 3A | Enbart flygplatser som omfattas av gemensamma 2.6
inte &r Oppna for reglers EU-regler.
allmdn anvand- | omfatt- | 3B | Alla flygplatser oppna for allmén anvandning
ning omfattas av ning omfattas av gemensamma EU-regler.
gemensamma 3C | Allaflygplatser (d&ven om de inte ar 6ppna for allmén
regler. anvandning eller privata) omfattas av gemensamma
EU-regler.
4+9 Reglering av Flyg- 4A | Flygplatsernas utrustning regleras inte pd EU-niva. 2.7
flygplatsernas plats-
utrustning. utrustn. | 4B | Gemensamma EU-regler (dvs. ETSO) for utrustning
som inte &r “standard” som tillimpas via en
forklaring om &verensstammelse fran tillverkaren
och en kontrollforklaring fran flygplatsoperatéren.
4C | Som 4B, men ingen kontrollférklaring kréavs
eftersom det &r en del av certifieringsprocessen for
flygplatsen.
7 Ett gemensamt | Certif.- | 7A | Certifieringsprocess (omfattande infrastruktur och 2.8
ADOC- process ledning) krévs for varje flygplats.
certifikat. 7B | Individuella certifikat for infrastruktur och utrustning
for varje enskild flygplats, plus
organisationscertifikat pa foretagsniva for alla
foretag som driver flera flygplatser.
7C | Som 7B, men enbart ndr “ett gemensamt certifikat”
krévs av operatdren.
8 Utvarderings- 8A | Ackrediterade beddmningsorgan, férutom behériga 2.9
organens roll myndigheter, har ratt att certifiera och dvervaka vissa
mindre komplicerade flygplatser. Den s6kande
bestammer till vilket certifieringsorgan han vill rikta
sin ansokan.
8B | Ackrediterade beddmningsorgan, férutom behoériga
myndigheter, har ratt att certifiera och 6vervaka alla
flygplatser. Den sokande bestammer till vilket
certifieringsorgan han vill rikta sin anstkan.
8C | Enbart ackrediterade beddmningsorgan har ratt att
certifiera och  Overvaka  sédrskilda  mindre
komplicerade flygplatser.
9 Verifiering  av Flyg-
Overensstam- plats- Serad 4 + 9 ovan.
melse for flyg- | utrustn.

platsutrustn.

Tabell 18: Fragor i NPA 06/2006 med alternativa lésningar
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2.6 Analys av konsekvenserna av de gemensamma EU-reglernas omfattning

2.6.1 Alternativ

Féljande alternativ for omfattningen av de gemensamma EU-reglerna for flygplatsers sakerhet
har beskrivits i punkt 2.5.2 ovan:

e 3A): Enbart flygplatser som betjanar kommersiell lufttrafik omfattas av gemensamma
EU-regler.

e 3B): Alla flygplatser 6ppna for allmanflyget omfattas av gemensamma EU-regler.

e 3C): Alla flygplatser (4ven om de &r privata och inte 6ppna for allménflyget) omfattas
av gemensamma EU-regler.

2.6.2 Malgrupp och antalet berérda organisationer

2.6.2.1 Flygplatser

I den nuvarande upplagan (&4ndring nr9 av den15juni 2006) av Annex 14 till
ICAO-konventionen definieras en flygplats” pa foljande satt:

“Ett omrade pa land eller vatten (inklusive byggnader,
installationer och utrustning) som helt eller delvis &r avsett for start
eller landning av luftfartyg och for mandvrering av dessa pa
marken.”

ICAO:s definition kan eventuellt anses vara for allman, beroende péa tolkningen av ordet
“avsett”. Om “avsett” betyder i forsta hand avsett for”, skulle enbart det man i allménhet menar
med en flygplats inkluderas. Men om det betyder ”i juridisk mening tillatet” skulle ocksa ett
antal andra vatten- och landomraden (t.ex. insjoar i Finland, snofalt i alperna dér det ar tillatet att
lamna av skidakare fran helikopter, dngar i bergsomraden varifran flygskarmar kan starta, etc.)
kunna betraktas som "flygplatser”.

Darfor har ovanstaende definition andrats i EU:s lagstiftning™?, genom att man infort begreppet
’sarskilt inrattat”, vilket begrénsar antalet platser som omfattas av definitionen av flygplatser.

Bland dessa sérskilt inrdttade” landningsplatser finns det till exempel i Slovenien (en ”liten”
medlemsstat) for narvarande cirka 60 flygplatser, inklusive korta grasbanor som enbart anvands
av fritidsflyget. | Italien (en stor” medlemsstat) finns det totalt cirka 400. I genomsnitt kan
man anta att det finns cirka 200 “sarskilt inrdttade” flygplatser per stat (inklusive dem som har
den minsta och enklaste banan), vilket betyder cirka 6 000 inom EU 27+4. Man kan ocksa
konstatera att praktiskt taget samtliga flygplatser offentliggors i en officiell luftfartshandbok
(AIP, Aeronautical Information Publication) i Frankrike, Tyskland och Sverige: 441, 394
respektive 154. | Italien upptas bara cirka 100 i AIP, men det finns ytterligare 300 “avio-ytor”.
| Polen, som &r en stor stat representativ for Osteuropa finns det 77 flygplatser i AIP. Inom
dessa fem stater kan man med andra ord rékna till cirka 1 466 flygplatser. Enligt GD TREN:s

12 Artikel 2 i Radets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till marknaden for marktjénster pa
flygplatserna inom gemenskapen. (EGT L 272, 25.10.1996, s. 36-45).
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statistiska rsbok for 2006, uppgar befolkningen i dessa fem stater till 249 439 000 personer:
det finns med andra ord cirka 5,88 flygplatser per en miljon personer. Enligt samma kélla kan
den totala befolkningen i EU 27+4 uppskattas till 503 500 000 personer 2006. Om man
tillampar samma kvot, dvs. 5,88 flygplatser per en miljon invanare kan man pa detta vis
berdkna att det totala antalet flygplatser ar cirka 3 000. Det finns inga precisa samlade officiella

uppgifter pa omradet. 1 denna konsekvensbeddémning antas siffran 4 500 flygplatser totalt
(dvs. medelvardet av 6 000 och 3 000).

13 http://ec.europa.eu/dgs/energy _transport/figures/pocketbook/2006
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A andra sidan registrerade enligt statistik fran Eurocontro

1** 42 flygplatser inom EU 27+4 6ver

50 000 rorelser under 2006 enligt vad som framgar av tabell 19:

Nr Flygplats Antal rorelser under 2006
1 Paris/Charles de Gaulle 270 753
2 Frankfurt 244 467
3 London Heathrow 238 361
4 Madrid/Barajas 217 635
5 Amsterdam 217 561
6 Miinchen 203 785
7 Barcelona 163 857
8 Rom/Fiumicino 157 906
9 London/Gatwick 131914
10 Kdpenhamn/Kastrup 129 137
11 Wien 128 773
12 Milano/Malpensa 125712
13 Zlrich 124 189
14 Bryssel 123 736
15 Paris/Orly 116 833
16 Stockholm/Arlanda 113 364
17 Manchester 112 645
18 Oslo/Gardermoen 108 034
19 Dusseldorf 107 090
20 London/Stansted 102 509
21 Dublin 95 554
22 Palma de Mallorca 94 995
23 Aten 92 520
24 Helsingfors-Vanda 86 160
25 Prag/Ruzyne 80 164
26 Geneve 79 235
27 Hamburg 78 679
28 Kdéln/Bonn 75 197
29 Stuttgart 75 106
30 Warszawa/Okecie 72 259
31 Berlin-Tegel 68 714
32 Lissabon 68 211
33 Nice 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 London/Luton 55 038
42 Glasgow 52 332

Tabell 19: Flygplatser med 6ver 50 000 rorelser under 2006

¥ Eurocontrol eCODA Annual Digest 2006.
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Eftersom trafiken kan forvantas oka stadigt under kommande ar kan det totala antalet sadana
"stora” flygplatser, dvs. med mer dn 50 000 rorelser per ar, berdknas till cirka 50. Men alla
flygplatser som &r oOppna for reguljar kommersiell lufttrafik (som i Europa alltid ar
internationell pa grund av tillampningen av den “sjunde friheten”) maste certifieras enligt
ICAO:s bestammelser, inklusive vissa flygplatser (som inte ingar i tabell 19) som betjanar
huvudstaden i vissa av EU:s medlemsstater, sasom de baltiska landerna, Bulgarien eller
Ruménien.

Ur sakerhetssynpunkt kan dessutom ett enda haveri med ett stort modernt luftfartyg orsaka
cirka 100 offer, och darfor bor de gemensamma reglerna och regelverket syfta till att minimera
sadana tragiska handelser, oavsett den kommersiella lufttrafikens typ eller volym (dvs.
regelbunden charter eller linjeluftfart).

Antalet flygplatser som &r anslutna till den europeiska grenen av ACI, Airport Council
International, &r cirka 350 i landerna inom EU 27+4 enligt en so6kning pa organisationens
databas den 2 augusti 2006.

408 flygplatser har en ICAO-kod enligt utkastet (fran augusti 2006) av ICAO:s EUR Air
Navigation Plan.

| enlighet med artikel 4.1 i radets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till
marknaden for marktjanster pa flygplatserna inom gemenskapen offentliggér kommissionen
varje ar en forteckning Over flygplatser som ar oppna for kommersiell luftfart i
Europeiska unionens tidning. Den senaste forteckningen, som omfattar EU 27, offentliggjordes
den 17 november 2006 pa sidan 13 i EUT C 279. Ur den kan uppgifterna i tabell 20 hérledas:

Vilkas arliga trafik 1-2 milj. passagerare Oppna for
Flygplatser | >2 milj. passagerare eller | eller 25 000 — 50 000 ton | kommersiell TOTALT
> 50 000 ton frakt frakt lufttrafik
EU 27 (data
fran EUT) 95 49 464 608
Uppskattning-
ar for Island, 5 11 76 92
Liechtenstein,
Norge och
Schweiz
TOTALT 100 60 540 700

Tabell 20: Antalet flygplatser som &ar 6ppna for kommersiell lufttrafik

I denna konsekvensbedémning kommer vi darfor att utga fran siffran 700 flygplatser
oppna for kommersiell lufttrafik med stora flygplan.

Men dessutom &r det nodvandigt att berdkna antalet flygplatser som &r “6ppna for allméan
anvandning”, dvs. aven for allmanflyg, taxiflyg eller bruksflygning i franvaro av kommersiell
lufttrafik med stora luftfartyg. Begreppet “6ppen for allmén anvéndning” anvands allmént, men
har inte definierats av ICAO. | Eurocontrols databas fanns det hur som helst 2 145 flygplatser
den 2 augusti 2007, enligt vad som framgar av tabell 21:
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Stat FLYGPLATSER
Offentliga Privata Militara Civila/ Flyg- TOTALT
Militara klubbar

Osterrike 32 21 3 0 0 56
Belgien 7 13 17 1 0 38
Bulgarien 5 0 0 0 0 5
Cypern 3 0 1 0 0 4
Tjeckien 67 13 0 2 5 87
Danmark 29 12 1 3 0 45
Estland 9 2 0 0 0 11
Finland 38 44 3 0 0 85
Frankrike 345 51 29 3 13 441
Tyskland 212 176 0 4 2 394
Grekland 38 1 17 2 0 58
Ungern 9 0 0 0 0 9
Island 60 3 0 0 0 63
Irland 18 9 0 0 0 27
Italien 49 29 12 9 0 99
Lettland 3 1 0 0 0 4
Litauen 7 0 0 1 19 27
Luxemburg 1 1 0 0 0 2
Malta 1 0 0 0 0 1
Nederlan- 15 0 9 1 0 25
derna

Norge 45 1 7 4 0 57
Polen 8 14 23 0 32 77
Portugal 28 2 7 0 0 37
Rumanien 18 0 0 0 0 18
Slovakien 8 0 1 0 7 16
Slovenien 12 1 0 0 0 13
Spanien 87 3 3 9 0 102
Sverige 29 83 41 1 0 154
Schweiz 11 30 0 1 0 42
Storbritan- 72 71 5 0 0 148
nien

TOTALT 1266 581 179 41 78 2145

Tabell 21: Flygplatser i databasen som tilhér Eurocontrols AIS

Siffrorna i tabellen ovan motsvarar inte alltid de siffror som presenterades i punkt 2.3.3.3 ovan
och som samlats in fran medlemmarna i GASR, som konsulterats informellt. Det framgar
framfor allt att Frankrike planerar att certifiera 70 flygplatser av de 441 flygplatser som finns i
AIP, medan Tjeckien verkar sikta pa att certifiera 9 flygplatser av de 87 som ar kanda for
Eurocontrol. Slovenien har daremot forklarat sig berett att certifiera 67 flygplatser, medan bara
13 anges i informationstjansten for luftfarten. Dessutom kan det hdnda att ovanstaende
uppgifter varken ar kompletta (Bulgarien har t.ex. fem flygplatser i informationstjansten for
luftfarten, medan Osterrike, som &r ungefar lika stort, har 56) eller bygger pa samma
definitioner (det ar t.ex. kant att Italien, férutom de 99 flygplatserna i AIP, har hundratals
"avio-ytor” enligt definitionerna i deras administrativa system™).

1> Offentliggjort p& ENAC:s webbplats den 2 augusti 2007: http://www.enac-italia.it/avioeli/avio_00.asp
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Trots detta ger siffrorna en mojlighet att berdkna antalet flygplatser som &ar 6ppna foér allméan
anvandning™, enligt den definition som foreslés av byran. Om kommissionen eller lagstiftaren
skulle andra definitionen kan det paverkade antalet naturligtvis komma att dndras.

Dérfor gors foljande antaganden i denna konsekvensbedémning:

e Samtliga 1266 civila, offentliga flygplatser som fér narvarande upptas i AIP (dvs.
1 266) kommer att inkluderas i den gemensamma definitionen av ”6ppen for allman
anvandning”.

e Samtliga de 581 privata flygplatser som redan offentliggjorts i AIP kommer att
bestamma sig for att inga i gruppen flygplatser ”6ppna for allméan anvandning” for att
dra till sig mer trafik (6vriga privata flygplatser, som inte offentliggdrs i AIP, kan vélja
att inte vara 6ppna for allméan anvéandning).

e 179 militara flygplatser kommer inte att omfattas av EU-lagstiftningen, men de 41
flygplatser som &r 6ppna for gemensam civil/militar anvandning kommer att inga.

e Samtliga de 78 flygplatser som drivs av flygklubbar kommer att vélja att vara 6ppna for
allméan anvéandning och kommer da att omfattas av EU:s gemensamma regler (detta
innebdr med andra ord att valja vérsta tankbara alternativet for denna
konsekvensbedémning vad galler antalet berdrda enheter).

Antalet flygplatser som ar “6ppna for allman anvéndning” som anges i AIP & med andra ord
1266 + 581 + 41 + 78 = 1 966. Men eftersom ett stort antal flygplatser som ar dppna for
allmanflyget inte forekommer i AIP, uppskattas antalet flygplatser som ar “6ppna for
allman anvandning” och som skulle kunna bli foremal for de foreslagna gemensamma
reglerna till cirka (AIP + 50 procent) 3 000.

I anslutning till de tre alternativ som angavs i 2.6.1 ovan redovisas avslutningsvis det
berdknade antalet flygplatser som omfattas av EU:s gemensamma regler i tabell 22:

ALTERNATIV Beraknat antal flygplatser
Id. Beskrivning
3A | Enbart flygplatser som betjanar reguljara kommersiella 700
lufttransporter omfattas av gemensamma EU-regler.
3B | Alla flygplatser éppna for allman anvéndning omfattas 3000
av gemensamma EU-regler.
3C | Alla flygplatser (&dven privata som inte &r dppna for 4500

allman anvéndning) omfattas av gemensamma
EU-regler.

Tabell 22: Flygplatser som omfattas av EU:s gemensamma regler

2.6.2.2 Flygplatsoperatorer

Fragan om operatorer som driver flera flygplatser diskuteras i punkt 2.8.

16 »Gppen for allméan anvandning” innebér att anvandningen av flygplatsens omrade och utrustning kan planeras av
alla befilhavande piloter pd en allman flygning (GAT-flight), antingen eftersom 6ppningstider och tillgangliga
tjanster offentliggors for allmanheten, eller eftersom en kontaktpunkt fran vilken man kan erhalla forhandstillstand
offentliggdrs forutom den allmént tillgangliga flygplatsinformationen, under forutsattning att luftfartyget och
pilotens kvalifikationer uppfyller villkor som inforts for att garantera sékra operationer.
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| denna punkt 2.6 antas darfor att det finns en operator for varje enskild flygplats. 1 de enklaste
fallen som ingar i totalsiffran 4 500 flygplatser i EU 27+4 kan denna operator till och med vara
en enda fysisk person. | mer komplicerade fall kan det vara ett foretag med tusentals anstéllda.

Man bor emellertid observera att byran i sitt yttrande foreslar att man infor skyldigheten att
tillampa ett formellt ledningssystem (dvs. i huvudsak sdkerhets- och kvalitetsledning) enbart
for de operatorer som driver flygplatser som betjanar kommersiell linjeluftfart. Effekterna av
den tankbara EU-lagstiftningen pa évriga operatdrer blir minimala, eftersom de begrénsas till
att skriva in basta praxis, som till stor del redan tillampas i dag, i EU:s regler.

Byran antar darfor att antalet flygplatsoperatérer som i betydande grad paverkas av
lagstiftningsforslaget kommer att vara cirka 700, dvs. det antal flygplatser som betjanar
modern (IFR) kommersiell luftfart med stora luftfartyg. Byran antar vidare att detta antal inte
andras i de tre angivna alternativen.

2.6.2.3 Flygplatsernas marktjanster

Vid varje flygplats som ar 6ppen for kommersiell lufttrafik kan det finnas ett antal foretag som
utfor marktjanster (antingen flygbolagen sjalva eller foretag som ar specialiserade pa
marktjanster) i enlighet med radets direktiv 96/67/EG"’. | franvaro av kommersiell lufttrafik ar
det tvartom i regel flygplatsoperatéren som har ansvaret for marktjansterna och det finns ingen
lag som &ndrar detta. FGljande géller darfor enbart alternativ 3A (dvs. de 700 flygplatser som &r
Oppna for kommersiell lufttrafik), dér

e vid “stora” flygplatser med Gver tva miljoner passagerare/ar (eller dver 50 000 ton
frakt/ar) fri marknad och konkurrens tillats for marktjanster,

e vid "medelstora” flygplatser med Gver en miljon passagerare (men mindre an tva
miljoner) eller 6ver 25 000 ton frakt minst tva olika foretag erbjuder marktjanster,

e “egenhantering” fran lufttransportbolagen tillats vid “sma” flygplatser Gppna for
kommersiell luftfart.

Foljande antaganden kan darfor goras for alternativ 3A:

Antal flygplatser ’Stora” ’Medelstora” ”Sma” TOTALT
100* 60** 540 700
Genomsnittligt antal
marktjanstforetag per 3,4 2 1 N.A.
flygplats ("egenhantering”)
TOTALT 340 120 540 1 000

* 95 enligt KOM (2006)821 slutlig av den 24 januari 2007 — Rapport fran Kommissionen om
tillampningen av radets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996.
** 49 enligt samma kalla.

Tabell 23: Berdknat antal marktjanstforetag for alternativ 3A

17 Ré&dets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till marknaden for marktjanster pé flygplatserna
inom gemenskapen (EGT L 272, 25.10.1996, s. 36 —45).
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Det antal som berdknas ovan ligger mycket ndra det antal som offentliggjordes av
kommissionen i bilaga E till ovanndmnda KOM (2006)821 av den 24 januari 2007 och som
sammanfattas i tabell 24:

Antalet tjansteleverantdrer i EU 15
Kaélla: SH&E limited, oktober 2002, atergivet i bilaga E till KOM(2006)821
Kategori Tredjepartsleverantérer | Egenhantering TOTALT
Fore direktiv Efter Fore | Efter | Fore | Efter
96/67 direktiv
Passagerarhantering 89 172 156 145 245 317
Bagagehantering 64 102 55 47 119 149
Frakt- och posthantering 116 155 80 83 196 238
Ramphantering 73 113 62 60 135 173
Bransle- och 78 80 3 10 81 90
oljehantering
TOTALT EU 15 420 622 356 345 776 967

Tabell 24: Leverantdrer av marktjanster i KOM (2006)821

Man bor emellertid observera att uppgifterna i tabell 24 ovan samlades in 2002 och endast
galler EU 15 (dvs. fore 2004) och inte EU 27+4 som denna konsekvensbeddmning avser. Ur
det perspektivet och fem ar senare kan de betraktas som underskattningar. Men & andra sidan
beréknades uppgifterna flygplats for flygplats, medan tredjeparts- eller egenleverantérerna
mycket val kan vara verksamma pa fler platser an en. Ur det perspektivet maste uppgifterna
betraktas som overskattningar. De bada effekterna anses med andra ord mer eller mindre ta ut
varandra, sa slutsiffran 1 000 betraktas som tillrackligt palitlig.

Det totala antalet berérda tjansteleverantérer berdaknas darfor till 1 000 i alternativ 3A.

Inga andra tjansteleverantérer an flygplatsoperatdrerna kommer att beaktas i alternativen 3B
och 3C.

2.6.2.4 Behoériga myndigheter

De behoriga luftfartsmyndigheter som utsetts av de nationella regeringarna utfér i dag tva
huvuduppgifter i samband med flygplatsernas sakerhet:

e Reglering (dvs. de genomfor ICAO:s bestdimmelser i den nationella lagstiftningen
och integrerar dem).

e Certifiering och 0©vervakning (inbegripet revisioner och inspektioner) av
flygplatserna.

Att 6verfora huvuddelen av regleringsuppgifterna till EASA ingar i lagforslaget. Den andra
uppgiften kommer daremot att forbli de lokala myndigheternas ansvar av néarhetsskal. Tanken
ar inte att EASA ska delta i certifiering och 0vervakning av flygplatser.

EASA kommer daremot forutom regelarbetet att utféra standardiseringsinspektioner (eller

revisioner) av de behoriga myndigheterna. Bade byran och de lokala behdriga myndigheterna
kommer att paverkas av den féreslagna lagstiftningen.
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I den finns det inget som forhindrar att staterna antingen inrattar gemensamma behdriga
myndigheter eller delegerar certifiering och 6vervakning till en myndighet som inrattats i en
grannstat. Det finns emellertid for narvarande inget som tyder pa att detta skulle intraffa. Staten
kan ocksa besluta att utse behoriga myndigheter pa regional niva. Detta ar redan fallet i de
tyska delstaterna. I Tyskland kan man darfor anta att det kommer att finnas 16 behdriga
myndigheter i stallet for en. Mot bakgrund av detta utgar denna konsekvensbedémning
fran antagandet att det totala antalet myndigheter med behdrighet att oGvervaka
flygplatsernas sékerhet pa lokal niva inom EU 27+4 inte kommer att vara cirka 30, utan
snarare 46 (31 — Tyskland + 16 delstater) plus byran.

2.6.2.5 Sammanfattning av berérda enheter

P& grundval av den information som presenterats i punkterna 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3 och
2.6.2.4 ovan, kan antalet berdrda enheter darfor sammanfattas enligt féljande:

ALTERNATIV Berdknat antal
Id. Beskrivning Flygplatser Flygplats- Tjanste- Myndig-
operatorer leveran- heter
med formell torer
MS
3A | Enbart flygplatser som 700
betjanar  kommersiell
lufttrafik och omfattas
av gemensamma
EU-regler. 46
3B | Alla flygplatser 6ppna 3000 700 1000 +
for allman anvandning .
som  lyder  under Byran
gemensamma EU-
regler.

3C | Alla flygplatser (dven

om de &r privata och 4500
inte Oppna for allman
anvandning) som lyder
under  gemensamma
EU-regler.

Tabell 25: Flygplatser som omfattas av EU:s gemensamma regler

2.6.3 Sakerhetskonsekvenser

Ett battre regelverk som ocksa utnyttjar tillgangliga resurser pa ett rationellare satt kommer
definitivt att bidra till att forbattra sdkerheten vid flygplatserna inom ramen for EU:s
lagstiftning. Det finns emellertid inga verktyg for att med tillracklig sdkerhet kvantifiera denna
framtida effekt pa flygplatsernas sakerhetsindikatorer (t.ex. de som anges i punkt 2.3.1 ovan). |
kvalitativa termer berdknas emellertid en utdkning av EASA:s grundférordning till flygplatser
aven ge upphov till féljande betydande sakerhetseffekter:

e En betydande forbattring av kvaliteten pa de behdriga myndigheternas certifierings- och
overvakningsuppgifter tack vare byrans standardiseringsinspektioner. Detta kommer att
gélla samtliga tre alternativ.
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e Forstarkt formell kvalitets- och sakerhetsledning for de stérre flygplatserna inom hela
EU 27+4, vilket innebar en liten forbattring jamfort med alternativ 3A (eftersom de
flesta flygplatser som ingar i det alternativet redan har sadana ledningsverktyg).

e Flygplatserna som ingar i alternativ 3B och 3C kommer att vara skyldiga att genomfora
atgarderna for ledning och drift som ingar i kapitel B1 i de vasentliga kraven, dven om
de inte &r skyldiga att infora ett fullstdndigt och formellt system for sakerhetsledning.
Bade alternativ 3B och 3C kommer sedan att fa en kraftigt positiv effekt pa sikerheten.
Alternativ 3B omfattar emellertid flygplatser som ar “6ppna for allmén anvandning”
och som darfor har en trafikvolym som ar stérre &n de 6vriga i alternativ 3C (de senare
omfattar ocksa privata flygplatser som inte ar éppna for allman anvandning). Vad géller
sannolikheten for olyckor kan alternativ 3B darfor till och med anses vara béttre &n 3C.

o Bittre rattssdkerhet for reglerna som ska tillampas och tydligare identifiering av
tillnérande ansvarsomraden och processer for att kontrollera Gverensstammelse. Aven
reglernas kvalitet forbattras genom ett systematiskt samrad med berérda parter (dven
branschen och operatérerna, férutom myndigheterna) vilket ar ett viktigt inslag i
EASA-systemet. Detta blir sarskilt viktigt for alternativen 3B och 3C, eftersom
overvakningen av flygplatserna i 3A normalt sett redan ar tillracklig. Men som framgar
av punkten ovan, betjanar de dvriga flygplatserna i 3C ett forsumbart antal ytterligare
passagerare.

e Viss minskad fragmentering av regelverket, eftersom de foreslagna vésentliga kraven
innebér att alla parter som har att gora med flygplatsernas sékerhet ska upprétta
formella och kontrollerade inb6rdes grénssnitt. Detta blir mycket viktigt for alternativen
3A och 3B (dar sadana granssnitt finns), men neutralt for alternativ 3C, eftersom dessa
mindre landningsbanor varken har flygledning eller kommersiella leverantrer av
marktjanster. Man bor emellertid beakta att cirka 1 260 flygplatser redan ar certifierade
(eller planeras bli certifierade i EU 27+4) for ndrvarande. Att begrénsa detta antal till
enbart 700 (enligt EU:s regelverk kan enskilda stater inte infora extra krav, eftersom det
kommer att snedvrida konkurrensen) kommer féljaktligen att innebéara en tillbakagang i
fraga om sakerheten for alternativ 3A, som féljaktligen maste anses vara mycket
negativt i detta avseende.

e EASA kunde framja narvaro och inflytande for staterna i EU 27+4 i ICAO och GASR,
vilket i sin tur kunde ge marginella effekter i form av forbattring av deras produkter.
Detta kommer i forsta hand att ske pa grund av centralisering av regelarbete och
sékerhetsanalys, som ar oférandrade i de tre alternativen.

e Att nya stater blir medlemmar av EASA-systemet kommer att bidra till en 6kad
sakerhet for medborgarna nar de flyger ut fran nuvarande EU 27+4. Denna tankbara
utvidgning kommer generellt sett att vara beroende av hur attraktivt
gemenskapssystemet &r, och nér det géller EASA, av hur effektivt dess system &r. En
utvidgning av EASA:s behorighet till flygplatserna kommer med andra ord att fa neutral
effekt i detta avseende for samtliga de tre identifierade alternativen.

¢ Vid de mest komplicerade flygplatserna ar myndigheternas évervakning i dag tillracklig
och inkluderar dven overvakning av kompetenssystemen for viss personal. | sitt
yttrande foreslar byran emellertid att man infor kompetenssystem for alla anstallda som
utfor uppgifter i anslutning till luftfartssakerheten pa eller i narheten av flygplatser (t.ex.
inklusive all personal som har behdrighet att utan eskort ha tilltrade till fardomradet),
vilket kommer att resultera i en viss forbattring for de storre flygplatserna (alternativ
3A), dar sadana rutiner redan tillampas i stor utstrackning (t.ex. frivilligt av
flygbolagen). Betydligt storre blir effekten pa alternativ 3B, dar man dessutom tar
hansyn till att den standiga dkningen av trafiken leder till att man mer intensivt utnyttjar
vissa "mindre” flygplatser, medan tillkomsten av mycket latta jetplan (\VLJ, Very Light
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Jet) pd marknaden kan leda till 6kad anvandning av taxiflyg. Dessa betjanas i sjdlva
verket ofta av flygplatser som ingar i alternativ 3B. Av proportionalitetsskal kommer
komplexa kompetenssystem férmodligen inte att inféras for de mindre flygplatserna.
Darfor kommer aven effekten for alternativ 3C att bli marginell.

e Slutligen kommer den foreslagna centraliseringen av regelarbetet att leda till att nagra
av de beréknade 99 FTE som for ndrvarande ar upptagna med denna uppgift i landerna
som ingar i EU 27+4 frigors. Ett trettiotal FTE berdknas fortfarande behovas for
regelarbetet i de olika landerna (for att tacka flygplatser som inte omfattas av EU:s
lagstiftning och for att bidra till utvecklingen av gemensamma regler). Det betyder att
cirka 70 (dvs. +17 procent av de 400 som bedoms vara tillgangliga idag) FTE skulle
kunna 6verforas fran regelarbete till certifiering och dvervakning pa nationell niva. Alla
stater fokuserar i dag sina resurser pa de storsta flygplatserna, sa for alternativ 3A blir
effekten neutral. A andra sidan blir den betydande for alternativ 3B, dar de fristallda
resurserna skulle kunna utnyttjas. Mangden sadana resurser och den sociala relevansen
for de mindre landningsbanorna gor att effekten blir neutral for alternativ 3C.

Genom att tillampa den metod som beskrevs i punkt 2.1.2 ovan (inklusive en viktningsfaktor pa
3 for sakerhetseffekterna) och efter att ha valt tillampliga resultatindikatorer som ar kopplade
till de sérskilda malen fran punkt 2.4.5, kan sakerhetseffekterna for de tre olika alternativen for
omfattningen av andringsforslagen till grundférordningen poéangsattas pa det vis som framgar
av foljande tabell 26:

Resultatindikatorer som ar relevanta for sdkerhetseffekterna Poang for alternativen
for EU-lagstiftningens omfattning 3A 3B 3C
Antalet berdrda flygplatser 700 3000 | 4500
Uttkade standardiseringsinspektioner +2 +2 +2
Ledningssystem hos operatdrerna av stora flygplatser +1 *3 +2
Sakerhetsindikatorer for flygplatser +1 +1 +1
Flygplatser i grundférordningen -3 +3 0
Inforandet av gemensamma genomforandebestammelser +2 +3 +2
Utveckling av Annex 14 i ICAO-konventionen +1 +1 +1
Deltagande i GASR-aktiviteter +1 +1 +1
Nya stater kommer med i EASA 0 0 0
Kompetenssystem for flygplatspersonal +1 +3 +1
Personal i behdriga myndigheter for certifiering och dvervakning 0 +2 0
TOTALT +6 +19 + 10
VIKTAD SLUTSUMMA (poang x 3 for sakerhet) + 18 + 57 + 30

Tabell 26: Poang for sakerhetseffekterna av en utékning av EU:s lagstiftning

2.6.4 Ekonomiska effekter

2.6.4.1 Byrans standardiseringsinspektioner

En utvidgning av EASA:s standardiseringsinspektioner av de behdriga myndigheterna (redan
infort for luftvardighet) till att aven omfatta flygplatsomradet kommer att ske enligt nuvarande
generalplan for regelbundna granskningar med en inspektion vartannat ar (frekvens =1:2=0,5
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besok/ar). Dessutom kan emellertid sarskilda inspektioner utforas under speciella
omstandigheter. Frekvensen antas darfor bli 10 procent hogre: 0,55.

Séadana besok varar normalt i fem dagar och utfors av ett team av tre inspektorer, specialiserade
pa flygplatser'®. | de dyraste fallen kommer samtliga tre inspektorer att tillhéra EASA. Ett
sadant alternativ beaktas i denna konsekvensbeddmning. Den genomsnittliga insatsen per
inspektionsbesok &r foljaktligen 5 dagar x 8 timmar x 3 personer = 120 arbetstimmar.

Eftersom frekvensen for besoken per ar har berdknats till 0,55 betyder detta (120 x 0,55) att i
genomsnitt cirka 66 arbetstimmar per ar kravs for att byrdn ska utféra en
standardiseringsinspektion hos en enda behorig myndighet under den tvaariga
planeringsperioden.

Enligt forordning 736/2006 kommer emellertid byrans flygplatsinspektorer dessutom att
behova bidra till att utveckla och &ndra inspektionsprotokollen och inspektionsenkaterna. De
maste ocksa bidra till att utarbeta planer, samordna och forbereda besdk samt rapportera om
resultaten och folja upp alla planer for eventuella korrigerande atgarder. Antalet nédvandiga
arsarbetstimmar som byran maste avsatta for att standardisera en behorig myndighet uppskattas
darfor i genomsnitt bli minst 3,5 ganger storre (dvs. en vecka for besoket plus 2,5 veckors
kontorsarbete i anslutning till det) &n de 66 timmar som angavs ovan.

Darfor kravs det i genomsnitt 66 x 3,5 = 231 timmar per ar for EASA for standardisering
av en behorig myndighet pa flygplatsomradet, vilket omfattar det faktiska besoket och
tillhérande kontorsarbete fore och efter besoket.

| byrans budget (rubrikerna 1 och 2) for ar 2008 ar den totala personalkostnaden (loner +
administration, men utan resekostnader) cirka 43,8 miljoner euro for i genomsnitt
338 anstallda. En FTE i EASA kostar darfor cirka 130 000 euro/ar om man &aven tar hansyn till
tillfalligt anstéllda i klass B, kontraktsanstallda och extrapersonal. De anstdllda som i forsta
hand &r relevanta for denna konsekvensbeddmning utgors i forsta hand av tillfalligt anstéllda i
klass A. For dem beraknas kostnaden bli 15 procent hogre (dvs. 150 000 euro per ar). Pa ett ar
(365 dagar) finns det 52 lordagar och ett lika stort antal sondagar. Dessutom maste man
berdkna cirka 30 dagars ledighet och 16 allminna helgdagar. Aterstéende arbetsdagar ar darfor
365 — 104 -30 — 16 = 215 dagar. Om man antar 5 dagar for sjukdom och annan franvaro aterstar
210 dagar per ar. Om man antar 7,5 arbetstimmar per dag motsvarar detta 1 575 arbetstimmar
per ar. Vi antar att cirka 20 procent av timmarna tillbringas med rutinuppgifter, planering,
rapportering och andra administrativa uppgifter. Antalet "fakturerbara” timmar ar darfor cirka
1260. Kostnaden for en fakturerbar timme blir da (150 000/1 260) i storleksordningen
120 euro for byrans anstallda (om man undantar fasta kostnader som enbart géller for
certifieringsaktiviteter och som inte ar relevanta for denna RIA). Cirka 25 euro/timme beréknas
vara resekostnader, eftersom standardiseringsinspektionerna maste omfatta hela kontinenten,
inklusive dess randomraden. Den totala kostnaden for en fakturerbar timme for byrans personal
antas darfor i denna RIA vara cirka 145 euro (inklusive resor).

| detta avsnitt och i hela denna konsekvensbedémning anses alltsd en FTE for byran
motsvara
e en genomsnittlig kostnad pa 150 000 euro per ar, och

'8 Enligt artikel 6.1 i kommissionens férordning (EG) nr 736/2006 av den 16 maj 2006 om arbetsmetoder for
Europeiska byran for luftfartssakerhet vid standardiseringsinspektioner, ska byrans inspektionsgrupper utgoras av
minst tre personer. En eller tva medlemmar kan lanas ut av medlemsstaterna.
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e 210 arbetsdagar och 1 260 fakturerbara timmar till en kostnad av 120 euro + 25 euro
for resor per timme.

| punkt 2.6.2.4 ovan har antalet berérda myndigheter uppskattats till 46. Darfor kommer byrans
arliga kostnader for standardiseringsinspektionerna att utgora totalt

e 231 timmar x 46 myndigheter = cirka 10 626 fakturerbara arbetstimmar/ar,

e detta, delat med 1 260 motsvarar cirka 9 FTE inom direktoratet for godkéannanden
och standardisering (permanent tillstand efter éverforingen), och

e det antalet inspektdrer kommer att krdva ytterligare en sektionschef och en assistent,
sa antalet FTE blir 11, vilket ger (x 150 000 euro) en total beraknad kostnad for byran
pa cirka 1 650 000 euro/ar.

Standardiseringsinspektioner kraver emellertid &ven en insats fran de inspekterade
myndigheterna. 1 genomsnitt kommer de att anstélla en samordnare for var och en av de fem
dagar som besoket varar (= 37,5 arbetstimmar). Om man multiplicerar 37,5 med frekvensen
0,55 ger det 21 arbetstimmar per ar som ska finansieras av varje enskild myndighet. Men dven
myndigheterna maste fylla i enkéater och producera information. Vi antar darfor att de i
genomsnitt maste tillbringa dubbelt sa mycket tid = 42 arbetstimmar/ar med att inspekteras av
EASA med avseende pa flygplatser. Totalt utgor detta for de 46 myndigheter som berors

e 42 timmar x 46 myndigheter = cirka 1 932 arbetstimmar/ar,

e dvs. cirka 1,5 FTE for hela EU 27+4, och

e om man raknar med en genomsnittlig arbetskostnad pa cirka 110 euro (2006) per
arbetstimma (0 resekostnader eftersom myndigheterna inspekteras i sina egna lokaler)
for samtliga EU 27+4 (vari ingar de nytillkomna staterna) uppgar kostnaden for en FTE
till 138 600 euro = cirka 207 900 euro/ar for samtliga 46 berérda myndigheter.

Ovanstaende berdknade kostnad pa cirka 110 euro per timme for myndigheterna motiveras av
att data avseende certifiering som ar tillgangliga for byran visar en genomsnittlig kostnad for
experter i dessa myndigheter som ligger cirka 9 procent under kostnaden for byrans personal.
Och 120 euro (kostnaden som antogs for byran) — 9 procent ger just cirka 110 euro/timme.

Kostnaden for att utoka byrans standardiseringsinspektioner till flygplatserna kan alltsa
sammanfattas pa det vis som framgdr av tabell 27. Man bor komma ihag att
flygplatsoperatorerna inte &r direkt engagerade i denna aktivitet annat an rent tillfalligt.

Parameter For Totalt for 46 behoriga | For flygplats- TOTALT
byran myndigheter operatdrerna
FTE 11 15 0 12,5
1000 € 1 650 208 0 1858

Tabell 27: Berdknad kostnad for standardiseringsinspektioner pa flygplatsomradet

Denna kostnad antas forbli konstant, eftersom antalet myndigheter inte kommer att variera
mellan alternativen 3A, 3B och 3C.

2.6.4.2 Certifiering av flygplatser
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For att bedéma de ekonomiska effekterna av att utvidga grundférordningen om EASA till att
aven omfatta certifiering av flygplatser bor man forst observera att flygplatserna (och deras
operationer) redan i dag omfattas av regler pa tva nivaer:

ICAO:s bestammelser i annexen till ICAO-konventionen (i forsta hand Annex 14) och
tillnérande dokument eller tekniska manualer.

Nationell lagstiftning om flygplatsernas sékerhet, som normalt byggts upp kring ett
genomfdrande av ovanstaende ICAO-bestammelser.

Enligt géallande ICAO-standard (dvs. punkt1.4.1 i volym |1 i Annex 14 som tradde i kraft
den 27 november 2003) maste emellertid enbart flygplatser som &r 6ppna for internationell
luftfart (vilket brukar tolkas som kommersiell lufttrafik med stora luftfartyg) certifieras.
Dessutom rekommenderar ICAO (punkt 1.4.2 i samma dokument) att alla flygplatser som &r
Oppna for allmén anvandning ska certifieras. Inom EU é&r alla flygplatser som ar 6ppna for
kommersiell lufttrafik ocksa oppna for internationell lufttrafik enligt férordning
(EG) nr 2408/1992 om EG-lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen.
Reglerna om den fria rorligheten for personer inom EU innebar dessutom att alla flygplatser
som &r Oppna for allman anvandning ocksa ar 6ppna for det internationella allméanflyget.
Distinktionen mellan internationell” och ”6ppen for allman anvéndning” som goérs i ICAQ:s
bestammelser ar darfor eventuellt inte relevant inom EU enligt den lagstiftning som redan
finns.

ICAO:s bestammelser (standarder + rekommendationer) innebar med andra ord redan en
skyldighet att certifiera flygplatser (och tillnérande tjanster). Men “6ppen for allman
anvandning” har inte definierats av ICAO och det &r inte obligatoriskt att tillampa
rekommendationen. For att byran ska kunna berakna kostnaderna for forslaget och eftersom det
annu inte finns nagon EU-lagstiftning pa omradet &r det darfor nodvandigt att gora en
prelimindr beddmning av i vilken utstrdckning ICAQO:s standard och rekommendation for
narvarande tillampas i staterna i EU 27+4, dvs. berdkna hur manga flygplatser som redan
certifierats (eller som man planerar att certifiera inom kort).

Utifran principen om proportionell analys anvéands den information som samlats in via GASR,
trots att den inte ar fullstandig. Antalet flygplatser som certifierats (eller som inom kort
kommer att certifieras) enligt punkt 2.3.3.3 ovan, aterges i kolumnen langst till hoger i
tabell 28. Ovriga kolumner innehaller nagra av uppgifterna fran tabell 21 i punkt 2.6.2.1 ovan.
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Stat FLYGPLATSER
Offentliga Privata Civila/ Flyg- TOTALT | Rapporteras
militara klubbar som

certifierade*

Belgien 7 13 1 0 38 6
Rep. Tjeckien 67 13 2 5 87 9
Danmark 29 12 3 0 45 36
Estland 9 2 0 0 11 11
Finland 38 44 0 0 85 28
Frankrike 345 51 3 13 441 70
Irland 18 9 0 0 27 28
Italien 49 29 9 0 99 50
Lettland 3 1 0 0 4 8
Nederlanderna 15 0 1 0 25 14
Portugal 28 2 0 0 37 50
Ruménien 18 0 0 0 18 33
Slovakien 8 0 0 7 16 8
Slovenien 12 1 0 0 13 67
Spanien 87 3 9 0 102 42
Sverige 29 83 1 0 154 99
Storbritannien 72 71 0 0 148 142
TOTALT 834 334 29 25 1350 701

* eller som inom kort kommer att certifieras av medlemmar i GASR:s arbetsgrupp.
Tabell 28: Jamforelse mellan certifierade flygplatser och det totala antalet flygplatser

Av tabell 28 ovan framgar forst och framst att 17 stater redan har certifierat (eller inom kort
planerar att certifiera) 701 flygplatser. Om man ser till de aterstaende staterna i EU 27+4 for
vilka inga data finns tillgangliga, och eftersom 31 = 17 + 80 %, berdknas 701 + 80 % =
1 260 flygplatser for nérvarande vara certifierade (eller inom kort komma att vara certifierade)
inom EU 27+4.

Siffran 1 260 &r betydligt hogre an de 700 flygplatser som angavs i alternativ 3A. Man maste
darfor anta att det alternativet inte kommer att medfora nagra ytterligare kostnader for nagon for
certifiering av flygplatser.

Eftersom vi rdknade med 3000 flygplatser i punkt2.6.2.1 ovan enligt alternativ 3B, bor
eventuellt ytterligare 1 740 flygplatser (dvs. 3 000 — 1 260 som redan ar certifierade) certifieras.
Dessa 1 740 flygplatser &r emellertid de enklaste bland de totalt 3 000. Den insats som kravs for
att certifiera dem (och for den arliga 6vervakningen) kan sedan berdknas till i genomsnitt tva
inspektorer fran den behdriga myndigheten som inspekterar anlaggningen under tva dagar (=
4 arbetsdagar = 30 arbetstimmar). Denna siffra kan sedan multipliceras med 4 for att alla
forberedelse- och uppfoljningsaktiviteter fore och efter besoket, t.ex. det kontorsarbete som
bedémdes nodvandigt for att forbereda och folja upp EASA:s standardiseringsbesok ska tas med
I berakningen. For certifiering av en enda flygplats bor den behoériga myndigheten med andra
ord avsétta i genomsnitt 30 x 4 = 120 arbetstimmar. For totalt 1 740 flygplatser ger detta
208 800 arbetstimmar = (delat med 1 260) cirka 165 FTE. De sociala aspekterna av detta antal
diskuteras i punkt 2.6.7. Ur ekonomisk synpunkt antas en FTE for samtliga lander i EU 27+4
(inklusive de nya medlemsstaterna) i genomsnitt kosta 138 600 euro. Den totala kostnaden for
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myndigheterna for certifiering av de ytterligare flygplatserna i enlighet med alternativ 3B
berdknas darfor bli 165 x 138 600 = 22 869 000 euro.

For flygplatsoperatorerna beraknas insatsen till en person x tva dagar under inspektionsbesoket
(dvs. tva arbetsdagar = 15 timmar), plus tre dagar for att samla in och skicka information till
myndigheten: totalt 5 dagar = 37,5 timmar. Detta, multiplicerat med 1 740 flygplatser, ger
totalsiffran 65 250 arbetstimmar, dvs. cirka 52 FTE. | pengar och om man antar samma
kostnader som for myndigheterna pa 138 600 euro, blir kostnaden for flygplatsoperatoren
per ar i alternativ 3B totalt 7 207 200 euro.

| alternativ 3C ar de berdrda flygplatserna (dvs. de tillkommande 1 500 jamfort med alternativ
3B) till och med mindre komplexa. Byran antar darfor att insatsen for varje tillkommande
flygplats kunde vara i storleksordningen 3/4 av det uppskattade vérdet for alternativ 3B. Detta
ger foljande:

e 90 arbetstimmar per flygplats for den behdériga myndigheten.
e 28 timmar for flygplatsoperatdren.

| alternativ 3C galler da foljande for myndigheterna: 135 000 arbetstimmar forutom de 208 800
som berdknades for alternativ3B; totalt 343 800 timmar, dvs. cirka 273 FTE, vilket
representerar en beraknad kostnad pa 37 674 000 euro per ar.

For flygplatsoperatérerna skulle den berédknade merkostnaden bli 28 x 1500 =
42 000 arbetstimmar som ska laggas till de 65 250 som beraknas for alternativ 3B, vilket ger
totalt 107 250 timmar, dvs. cirka 85 FTE och 11 730 000 euro.

Den ytterligare kostnaden for certifiering av flygplatser pa grund av utvidgningen av
byrans behdrighet till flygplatser och med beaktande av att byran sjélv inte kommer att utfora
denna aktivitet direkt, kan sammanfattas pa det vis som framgar av tabell 29:

Parameter For Totalt for 46 behoriga | For flygplats- TOTALT
byran myndigheter operatbrerna
Alternativ 3A = 700 flygplatser
FTE 0 0 0 0
1000 € 2006 0 0 0 0
Alternativ 3B = 3 000 flygplatser
FTE 0 165 52 217
1000 € 2006 0 22 869 7207 30076
Alternativ 3C = 4 500 flygplatser
FTE 0 273 85 358
1000 € 2006 0 37674 11730 49 404

Tabell 29: Beréaknade ytterligare kostnader for certifiering av flygplatser

2.6.4.3 System for sakerhets- och kvalitetsledning

Enligt den foreslagna lagstiftningen kommer de “stora” flygplatsernas operatorer inte bara att
bli foremal for certifiering. De kommer dessutom att behdva tillampa ett sékerhets- och
kvalitetsledningssystem som omfattar samtliga flygplatsoperatorens interna procedurer pa det
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vis som beskrivs i flygplatsmanualen och som syftar till standig forbattring baserat pa en
I6pande insamling och analys av sakerhetsuppgifter.

Det bor aterigen papekas att certifierade flygplatsoperatorer, enligt punkt 1.5.3 i Annex 14 till
ICAO-konventionen (&ndring 8 som tradde i kraft den 23 november 2006), ar skyldiga att
tillampa ett sékerhetsledningssystem som atminstone

a) identifierar sakerhetsrisker;
b) garanterar att de atgarder som kravs for att bibehalla en acceptabel sakerhetsniva vidtas;

c) erbjuder lépande Gvervakning och regelbunden utvardering av de uppnadda
sakerhetsnivaerna, och

d) syftar till standig forbattring av den totala sakerhetsnivan.

EASA:s yttrande i fragan inkluderar inte bara ovanstaende foreskrifter fran ICAO i del B av de
foreslagna vasentliga kraven, utan det innehaller dessutom uttryckliga krav pa att
flygplatsoperattren ska samarbeta i organiserade former med andra relevanta organisationer for
att sakra en fortsatt Overensstimmelse med de vésentliga kraven for flygplatser. Dessa
organisationer inkluderar, men &r inte begransade till, flygbolag, leverantorer av
flygtrafiktjanster, leverantorer av marktjanster och andra organisationer vilkas aktiviteter eller
produkter kan paverka luftfartygens sakerhet.

Den foreslagna EU-lagstiftningen kommer med andra ord att medféra en viss utékning av
sakerhetsledningssystemets ansvarsomrade for en certifierad operator av en “stor” flygplats
(dvs. de 700 flygplatserna i alternativ3A) till att d&ven omfatta granssnitten mot andra
organisationer vilkas aktiviteter kan paverka luftfartssakerheten pa eller nara flygplatsen. Bland
dessa Ovriga organisationer &r flygbolagen och leverantorerna av flygtrafiktjanster redan
skyldiga att ha sadana ledningssystem genom bestammelserna i annan lagstiftning. For dem
kommer byrans forslag foljaktligen inte att medfora nagra ytterligare kostnader. Daremot
kommer det att paverka de 1 000 leverantorerna av marktjanster, vilkas antal har beraknats i
punkt 2.6.2.3 ovan.

I sina riktlinjer for en berékning i férvag av kostnaderna anger kommissionen emellertid att nar
det galler skyldigheter som redan inforts internationellt ska enbart kostnaden for de ytterligare
krav som infors genom den foreslagna EU-lagstiftningen beaktas. | det har aktuella fallet kan
"ursprunget” till kravet pa sakerhetsledningssystem till 95 procent tillskrivas ICAO och endast
de aterstaende fem procenten (dvs. de kontrollerade granssnitten) kan tillskrivas den foreslagna
EU-lagstiftningen. For de 700 flygplatserna i alternativ 3A antar vi darfor att detta kommer att
utgora en ytterligare kostnad pa cirka 5 procent jamfort med den nuvarande kostnaden for
sékerhets- och kvalitetsledning. Om man antar att i genomsnitt 3 FTE kunde avséttas for
sékerhets- och kvalitetsledning per flygplatsoperatr skulle denna ytterligare insats for varje
flygplats motsvara 0,15 FTE, dvs. cirka 190 arbetstimmar och 20 790 euro/ar. For de
700 berorda  flygplatserna utgér detta cirka 105FTE och saledes cirka
14 553 000 euro/ar.

Vi antar att ungefar samma insats (dvs. cirka 100 FTE) kommer att krédvas av de 1000
leverantérerna av marktjanster for att uppfylla samma krav. Fér dem antar vi en
arbetskostnad som &r 10 procent lagre an for flygplatsoperatorerna (dvs. 124 740 euro/FTE),
vilket ger en total kostnad pa 12 474 000 euro/ar. Inga ytterligare kostnader kan forvantas for
detta, vare sig for den behoriga myndigheten eller byran.
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Men i de vasentliga kraven som bilagts EASA:s yttrande foreslas dessutom att man undantar de
flygplatser som inte betjanar kommersiell lufttrafik fran kravet pa sakerhets- och
kvalitetsledningssystem. Dessa segregationskriterier fick ocksa ett brett stod av de ber6rda
parterna, vilket framgar av tabell 30:

Segregationsparameter

Parternas reaktion

Byrans standpunkt

Flera an fem personer
kravs for drift av

Inget stod.

Foreslas ej.

flygplatsen.
Oppna for Manga av parterna Foreslas som en
instrumentflygning eller ansag att IFR- segregationsparameter i yttrandet,
pa natten. operationer ar mer eftersom linjeluftfarten opererar

komplicerade an VFR.

under IFR.

Over 50 000 rorelser per
ar.

De berdrda parterna
papekade att eftersom
antalet olyckor ar
mycket lagt, medan en
enda olycka med ett
stort luftfartyg kunde

Byran foreslar att man anvander
foérekomsten av kommersiell
lufttrafik (vilket inkluderar
frekvent chartertrafik) som ett
segregationskriterium. Detta
géller inte taxiflyg, som kan

leda till 100 dodsfall &r
flygplatsens storlek

drivas med sma luftfartyg.

MTOM > 10 t eller viktigare an frekvensen.

certifierat antal platser for
minst 19 passagerare.

Inget kriterium krévs for
narvarande. Kan eventuellt
anvandas i framtiden med

hanvisning till 5,7 t MTOM *°,

Tabell 30: Segregationskriterier

Detta betyder att de extra 2 300 (dvs. 3 000 — 700 i alternativ 3A) flygplatserna i alternativ 3B
enligt byrans bedémning kommer att slippa kostnaderna for ett formellt sakerhets- och
kvalitetsledningssystem med tillhérande manual. | punkt 2.6.4.2 ovan beréknade vi att cirka
1 260 redan har certifierats (eller ska certifieras) i EU 27+4 enligt ICAO-kraven. De maste med
andra ord ha ett komplett sakerhetsledningssystem pa plats i dag. Eftersom byran tanker foresla
att man begrénsar denna skyldighet till enbart 700 flygplatser (i linje med ICAQ:s standard
men utan att tillampa den icke obligatoriska, rekommenderade rutinen) bor det papekas att
kostnaden for 560 (dvs. 1260 — 700) flygplatser i alternativ 3B faller bort. For sadana
medelstora/sma flygplatser beraknas besparingen pa grund av det slopade kravet pa sakerhets-
och kvalitetsledningssystemet till enbart 0,5 FTE, vilket betyder 630 arbetstimmar per ar och
69 300 euro (2006)/ar.

19 Denna troskel anges i kapitel | i Annex VI till ICAO-konventionen och anvands i del 11 i kapitel 4 och i rubriken
till del 111 i Annex 8 samt i standard 2.6.2 i Annex 14. Samma troskel tillampas av byran i dess "CS-definitioner”
och anvands for att segregera stora och sma flygplatser i luftvardighetssyfte.
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Eftersom denna kostnad forsvinner i alternativ 3B for 560 flygplatsoperatdrer sparas 280 FTE,
dvs. 38 808 000 euro/ar. For samma alternativ antas att inga leverantorer av marktjanster
kommer att berdras i ndgon markbar omfattning, eftersom dessa flygplatser tar emot betydligt
farre an en miljon passagerare per ar. Denna vinst kommer emellertid att minskas av de
105 FTE som kravs for flygplatsoperatorerna och de 14 553 000 euro/ar som redan beraknats,
eftersom alternativ 3B omfattar de 700 som ingick i 3A. Sammanfattningsvis kommer alltsa
nettovinsten med alternativ 3B for flygplatsoperatorerna att bli:

e +105-280=-175FTE,
e 14553 -38808 = - 24 255 000 euro/ar.

For leverantdrerna av marktjanster blir effekten densamma som den som redan beréknats for
alternativ 3A.

For alternativ 3C blir utfallet neutralt for de tillkommande 1500 flygplatserna, eftersom
sékerhets- och kvalitetsledningssystem foér narvarande inte tillampas vid dessa mindre flygfalt
och det inte heller &r realistiskt att anta att det kommer att ske i framtiden. Nettoresultatet blir
med andra ord detsamma som redan beraknats for 3B.

Den vytterligare (eller séankta) kostnaden for formell sakerhets- och kvalitetsledning pa
flygplatser i anslutning till de véasentliga krav som foreslds av byran kan
sammanfattningsvis berdknas enligt uppstéllningen i tabell 31:

Parameter For byran For flygplats- For leverantor | TOTALT
och operatdrerna av marktjanst
myndig-
heterna
Alternativ 3A = 700 flygplatser
FTE 0 105 100 205
1000 € 2006 0 14 553 12 474 27 027
Alternativ 3B = 3 000 flygplatser
-75
FTE 0 - 175 100
-11781
1000 € 2006 0 - 24 255 12 474
Alternativ 3C = 4 500 flygplatser
FTE 0 -175 100 -75
1000 € 2006 0 -24 255 12 474 -11 781

Tabell 31: Berdknad ytterligare (eller sankt) kostnad for sakerhets- och kvalitetsledning

2.6.4.4 Kostnaderna for skador under taxning och stillastdende

Det finns i dag inga palitliga verktyg for att exakt bedéma de kvantitativa effekterna av ny
lagstiftning. Darfor ar det mycket svart att géra nagra prognoser om det ekonomiska utfallet.

| punkt 2.6.3 ovan drog vi emellertid slutsatsen att alla tre alternativen paverkade sékerheten
positivt, att effekterna av alternativ 3C var nastan dubbelt sa goda som fér 3A och att 3B var tre
ganger sa bra som 3A. | punkt2.3.1.9 drog vi dessutom slutsatsen att kostnaden for
flyghaverier och tillbud pa grund av flygplatsfaktorer (infrastruktur, utrustning, drift) i
EU 27+4 totalt uppgar till cirka 1 164 miljoner euro (2006)/ar.
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Vi antar darfor att eftersom alternativ. 3A ger sakerhetsfordelar kan dess tillhérande
ekonomiska effekt inte berdknas till noll. A andra sidan gér vi en mycket forsiktig berékning
och antar enbart en vinst pa en procent, vilket innebar en vinst vad galler uteblivna skador i
storleksordningen 11 640 000 euro (2006)/ar.

Eftersom alternativ 3C beddms vara minst dubbelt sa bra vad géaller sékerhetseffekten antar vi

en vinst pa 2 procent for det alternativet, vilket, d&ven om det fortfarande &r en mycket forsiktig
berakning, betyder 23 280 000 euro (2006)/ar i uteblivna kostnader.

Slutligen beraknas vinsten for alternativ 3B, som var tre ganger sa bra som 3A, till 11 640 x 3 =
34 920 000 euro/ar.

2.6.4.5 Gemensamma regler

Den foreslagna nya lagstiftningen kan betraktas som ett satt att skapa en rattslig grund for ett
gemensamt genomfdrande av ICAO:s bestammelser i EU 27+4 och ersdtta den nationella
lagstiftningen pa detta omrade. Detta kommer i huvudsak att ske genom antagandet av
gemensamma genomfdéranderegler och gemensamma specifikationer i forekommande fall.

Eftersom antalet FTE for standardisering redan har beréknats i punkt 2.6.4.1 ovan, kan vi anta
att antalet FTE som kréavs av EASA for regelarbete inom flygplatssektorn ar 6 (1 chef +
4 handlaggare + 1 assistent). Ytterligare 2 FTE behovs for att stddja regelarbetet med en
tillracklig analys av flygplatsernas sakerhetsdata och med sékerhetsforskning.

Den vytterligare insatsen i byran (férutom vad som redan berdknats for standardiseringen i
punkt 2.6.4.1 ovan) bor da beraknas motsvara totalt 8 FTE = 1 200 000 euro/ar.

I punkt2.3.3.3 ovan berdknades emellertid att 99 FTE sysselsdtts med regelarbete i hela
EU 27+4 i dag. Centraliserat regelarbete kommer enligt byrans asikt att frigéra

e cirka 30 procent av de resurserna i alternativ 3A, eftersom manga flygplatser kommer att
forbli under nationella regler i det alternativet; besparingen motsvarar cirka 30 FTE och
sedan 4 158 000 euro/ar,

e cirka 60 procent av resurserna i alternativ 3B, vilket tacker samtliga flygplatser som ar
oppna for allman anvandning, dvs. en besparing pd 60 FTE, vilket motsvarar
8 316 000 euro/ar; cirka 40 FTE kommer fortfarande att kravas nationellt for att utveckla
sékerhetsregler ~ for  flygplatser ~ som  ligger  utanfér  EU-lagstiftningens
tillampningsomrade, eller for att utarbeta genomférandeatgarder pa nationell niva for
flygplatsens naromrade; vissa resurser kan ocksa komma att avsattas for att bidra till
regelarbetet inom EASA-systemet, som de ocksa lyder under,

e cirka 70procent av insatsen nédr det galler alternativ3C (dvs. 70 FTE =
9 702 000 euro/ar); aven i det har fallet antas i sjalva verket cirka en FTE per stat kravas
for att bidra till att utveckla de gemensamma reglerna.

Inga ytterligare kostnader beraknas for flygplatsoperatdrerna. En viss ekonomisk vinst, som inte
tas upp hér, kan daremot uppkomma genom centralisering av regelarbetet aven for dem (dvs.
genom att de deltar i processen genom foreningar pa kontinental niva, kontakter med endast en
reglerande myndighet och en gemensam uppsattning regler). Samma marginella vinst (dvs. en
gemensam uppsattning regler for alla flygplatser som ar Oppna for allmén anvandning inom
EU 31+4) skulle kunna uppkomma for flygbolagen.
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Att centralisera regelarbetet kommer féljaktligen att leda till besparingar pa 4 158 000
(alternativ 3A), 8316000 (3B) eller 9702000euro (3C) pa nationell niva, mot
1 200 000 euro i ytterligare kostnader for byran. Under alla omstandigheter kommer det
att uppkomma en samhéllsekonomisk vinst.

2.6.4.6 Kompetenssystem for flygplatsernas personal

Sakerhetsvinsterna som diskuteras ovan kommer ocksa att uppkomma genom béttre, och béttre
tillampade, kompetenssystem for den personal vars aktiviteter kan paverka luftfartens sakerhet
pa eller i narheten av flygplatserna.

Nar det galler alternativ 3A berdknas sadan personal i genomsnitt utgora 70 personer for var
och en av de 700 berorda flygplatserna (inklusive leverantérer av marktjénster). Bland dessa
700 flygplatser &r det i sjalva verket bara 160 som registrerar dver 1 miljon passagerare per ar,
vilket framgar av punkt2.6.2.3 ovan. For dem kan hundratals anstillda berdras.
Aéroport de Paris driver till exempel 14 flygplatser med cirka 10 000 anstallda (dvs. cirka
700 personer per flygplats, men inklusive marksidan och tjanster som inte direkt paverkar
flygsakerheten). Men for dvriga 540 flygplatserna antas antalet sakerhetsrelaterad personal inte
komma att dverstiga 50 personer. Dérefter antar vi att den extra insatsen for deras utbildning
kommer att ligga i storleksordningen en dag per ar per person = 70 x 700 x 1 = 49 000 dagar/ar
= 367 500 arbetstimmar (290 FTE). Den totala kostnaden for dem blir foljaktligen cirka
124 740 euro x 290 FTE = 36 175 000 euro (2006)/ar.

For alternativ 3B &r organisationen i de tillkommande flygplatserna i genomsnitt &nnu mindre.
Dérfor antas i genomsnitt 10 berdrda anstéllda per tillkommande flygplats. Detta ger for
2 300 flygplatser (dvs. 3000 — de 700 som redan beaktades i 3A), om man foljer samma
resonemang som ovan, 10 personer x 2 300 flygplatser x 1 dag = 23 000 dagar totalt, vilket
innebar 172 500 arsarbetstimmar (dvs. 137 FTE) for erhallen utbildning, vilket utgér en
kostnad pa 17 089 000 euro/ar. Denna kostnad tillkommer utéver den som berdknades for
alternativ 3A. Kostnaden for alternativ 3B berédkas darfor bli 36175 + 17089 =
53 264 000 euro/ar.

| alternativ 3C ingar de mycket sma flygplatserna. Déarfor antas endast 3 personer per
ytterligare flygplats (for samtliga 1 500), vilket ger 4 500 anstallda, 33 750 arsarbetstimmar
(cirka 27 FTE) for erhallen utbildning och 3368 000 euro/ar ytterligare jamfért med
alternativ 3B. Sammanfattningsvis 53 264 000 + 3 368 000 = 56 632 000 euro/ar i total arlig
kostnad.

2.6.4.7 Tekniska foreskrifter i gemensamma specifikationer

Om man lagger huvuddelen av de detaljerade tekniska foreskrifterna pa gemensam
specifikationsniva kommer aven det att ge ekonomiska vinster, t.ex.

e forenklat (och darfor billigare) férfarande for antagande och administrering,

e mojlighet att delegera till frivilliga branschstandarder, vilket innebar lagre kostnader
for skattebetalarna,

e snabbare andringar nar tekniken utvecklas och dérfor farre hinder fér nya produkters
marknadstilltrade,
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e 0Okad flexibilitet under certifieringsprocessen och darmed farre arbetstimmar som gar at
i forhandlingar mellan regleringsorganet och den reglerade organisationen.

Det ar emellertid mycket svart att kvantifiera ovanstaende vinster pa ett enkelt satt. Att anvanda
en ekonometrisk modell skulle & andra sidan betraktas som oproportionellt. Darfor kvantifieras
dessa ekonomiska effekter inte i denna konsekvensbeddmning.

2.6.4.8 Sammanfattning av ekonomiska effekter

Pa grundval av slutsatserna i foregaende punkter 2.6.4.1-2.6.4.7 kan de ekonomiska effekterna
av de tre alternativen for omfattningen av EU:s lagstiftning jamforas pa det satt som framgar av

sammanstallningen i tabell 32:

Berdknad kostnad for EU-lagstiftningens omfattning

Tusentals euro (2006)/ar

3A 3B 3C
Antalet flygplatser 700 3000 4 500
Utokade standardiseringsinspektioner 1858 1 858 1858
Flygplatser i grundférordningen (dvs. certifiering) 0 30,076 49 404
Ledningssystem hos operatdrer av stora flygplatser 27027 | -11781| -11781
Kostnaderna for skador under taxning och stillastaende -11640| -34920| -23280
Inférandet av gemensamma genomféranderegler -4 158 -8 316 -9702
Kompetenssystem for flygplatsernas personal 36 175 53 264 56 632

Byrans personal for regelarbete och sakerhetsanalys Redan medréknat ovan

Personal 1 behoriga myndigheter for certifiering och
dvervakning

Tekniska foreskrifter i gemensamma specifikationer Ej beréknat

TOTALT 49262 | 30181 63131

Tabell 32: Sammanfattning av ekonomiska effekter av omfattningen av EU:s lagstiftning
Man kan konstatera att alternativ 3C kommer att bli det dyraste, medan 3B é&r billigast.

De ekonomiska villkoren i tabell 32 ovan kan sedan omréknas till poang:
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Resultatindikatorer som &r relevanta for den ekonomiska Poadng for alternativen
effekten av EU-lagstiftningens omfattning 3A 3B 3C
Antalet flygplatser 700 3000 4 500
UtOkade standardiseringsinspektioner -3 -3 -3
Flygplatser i grundférordningen (dvs. certifiering) 0 -2 -3
Ledningssystem hos operatOrer av stora flygplatser -2 2 2
Kostnaderna for skador under taxning och stillastaende 1 3 2
Inférandet av gemensamma genomféranderegler 1 2 3
Kompetenssystem for flygplatsernas personal -1 -2 -3
Byrans personal for regelarbete, standardisering och 0 0 0
sékerhetsanalys

Personal i behtriga myndigheter for certifiering och évervakning 0 0 0
Tekniska foreskrifter i gemensamma specifikationer 0 0 0
TOTALT -5 0 -2

VIKTAD SLUTSUMMA (poang x 2 for ekonomisk effekt) -10 0 -4

Tabell 33: Poang for de ekonomiska effekterna av EU-lagstiftningens omfattning

2.6.5 Miljoeffekter

Inget i det analyserade lagforslaget syftar till att 6ka trafiken, bygga ny infrastruktur eller
mjuka upp miljobestammelserna. Effekten av samtliga tre behandlade alternativ maste darfor
betraktas som neutral vad galler miljoaspekterna.

2.6.6 Sociala effekter

Tre huvudeffekter kan tdnkas uppkomma ndr forslaget att utvidga EASA:s behorighet till
flygplatserna vél har antagits:

Konsekvensbedémning

Det systematiska samradet med berdrda parter, som &r en integrerad del av EASA:s
system, kommer omedelbart att utstréckas till att dven galla flygplatser. Till att borja
med kommer representativa organ att inkluderas i de radgivande sékerhetskommittéerna
(SSCC, Safety Standards Consultative Committee), déarefter kommer expertgrupper och
aven offentliga samrad genom NPA:er. Detta kommer rent allméant att bidra till att
utveckla battre regler, men ocksa att oka solidariteten bland de berérda medborgarna
och erbjuda en mycket stabil bas for att hdvda Europas synpunkter pa global niva.

Okad kompetens for den personal som utfor uppgifter som skulle kunna paverka
luftfartens sakerhet pa eller nara flygplatserna, eftersom storsta delen av den totala
kostnad som berdknades i 2.6.4.8 ovan for de tre alternativen verkligen gar till att 6ka
personalens yrkeskompetens. For alternativ 3B blir det ekonomiska vérdet av Okad
utbildning och battre kvalifikationer &nnu storre an den totala kostnaden (pa grund av
besparingar pa annat hall). | sociala termer kommer forslaget darfor att forbattra
sysselséttningens kvalitet i hela EU 27+4 samt d6ka EU-systemets konkurrenskraft.
Slutligen kommer den foreslagna centraliseringen av regelarbetet att leda till att vissa
FTE som for nérvarande &r upptagna med denna uppgift fristalls i EU 27+4 som helhet,
men detta ar det enda fallet dar mindre personal krdvs. Tvéartom medférde
berakningarna i olika punkter i foregaende ekonomiska berékning dven fler FTE. Detta
sammanfattas i tabell 34:
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FTE Byran Myndig- Flygplats- Leverantor av TOTALT
heterna operatorer marktjanster

Alternativ 3A = 700 flygplatse

-

Standardisering 11 2 0 0 13
Certifiering 0 0 0 0 0
Séakerhets- och 0 0 105 100 205
kvalitetssakrings-
system.

Gemensamma regler 8 -30 0 0 -22
Personalkompetens 0 0 145 145 290
TOTALT 19 - 28 250 245 486

Alternativ 3B = 3 000 flygplatser

Standardisering 11 2 0 0 13
Certifiering 0 165 52 0 217
Sékerhets- och 0 0 -175 100 -75
kvalitetssakrings-
system.
Gemensamma regler 8 - 60 0 0 -52
Personalkompetens 0 0 282 145 427
TOTALT 19 107 159 245 530

Alternativ 3C = 4 500 flygplatser

Standardisering 11 2 0 0 13
Certifiering 0 273 85 0 358
Séakerhets- och 0 0 -175 100 -75
kvalitetssakrings-
system
Gemensamma regler 8 -70 0 0 - 62
Personalkompetens 0 0 309 145 354
TOTALT 19 205 219 245 688

Tabell 34: Nya arbetstillfallen (FTE)

Av tabell 34 framgar att alternativ 3C skulle skapa cirka 700 nya arbetstillfallen inom det
mycket kvalificerade omradet luftfartssakerhet. Alternativ 3A kunde skapa cirka 480 nya
arbetstillfallen, men cirka 30 anstallda i myndigheterna maste dverforas till andra uppgifter.
Slutligen kommer alternativ 3B att skapa strax dver 500 nya arbetstillfallen, men ¢kningen av
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den arbetsstyrka som kravs kommer att markas i alla delar av de berdrda enheterna, dven om
det blir fyra ganger fler i den privata &n i den offentliga sektorn. | samtliga alternativ okar

byrans personal med mindre &n 20 tjanster.

Ovanstaende oversatts sedan till poang for tillampbara resultatindikatorer i féljande tabell 35:

Resultatindikatorer som &r relevanta for den sociala effekten Poéang for alternativen
av EU-lagstiftningens omfattning 3A 3B 3C
Utokade standardiseringsinspektioner 1 1 1
Ledningssystem hos operat6rer av stora flygplatser 2 -1 -1
Flygplatser i grundférordningen (dvs. certifiering) 0 2 2
Inférandet av genomféranderegler -1 -2 -2
Kompetenssystem for flygplatsernas personal 1 3 2
TOTALT 3 3 2
VIKTAD SLUTSUMMA (poang x 2 for social effekt) 6 4 4

Tabell 35: Poang for de sociala effekterna av forslagets omfattning

2.6.7 Effekter for andra luftfartskrav utanfor EASA:s nuvarande behdrighet

| sitt yttrande om reglering av flygplatsers sakerhet och driftskompatibilitet tar byran fullt ut
hansyn till sa kallade "EU-OPS”, den forsta utvidgningen av EASA:s behorighet (dvs.
luftfartsoperationer, certifiering av flygbesattningar och sakerhetskontroller av operatérer fran
tredje land) och den befintliga lagstiftningen om det gemensamma europeiska luftrummet”.
Inga motstridiga vasentliga krav foreslas.

Byran har dessutom redan angett att en dubblering av genomféranderegler och/eller
regleringsforfaranden som avser radiokommunikationer, véderlek, navigerings- eller
Overvakningssystem som eventuellt kunde bli ett resultat av reglerna for det gemensamma
europeiska luftrummet kommer att undvikas.

Samtliga de tre alternativen ar darfor neutrala i detta avseende.

2.6.8 Multikriterieanalys och rekommenderat alternativ

Enligt den metod som beskrivs 1 punkt2.1.2 och de podng som tilldelats i punkterna
2.6.3-2.6.7, kan foljande matris for en analys med flera kriterier stallas upp:

Viktade poang for alternativen for EU-lagstiftningens 3A 3B 3C
omfattning
Antalet ingdende flygplatser
Paverkad faktor Viktning 700 3000 | 4500
Sakerhet 3 18 57 30
Ekonomi 2 -10 0 -4
Miljo 3 0 0 0
Sociala forhallanden 2 6 6 4
Effekt pa andra luftfartsregler 1 0 0 0
VIKTAD SLUTSUMMA 14 63 30

Tabell 36: Multikriterieanalys av forslagets omfattning
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Det framgar av tabellen att alternativ3B far cirka tva ganger sa hdga poang som
alternativ 3C, och &nnu hogre jamfort med 3A. Framfor allt géller att alternativ 3B

e far nastan dubbelt sa hoga sakerhetspodang som de bada andra alternativen,

e 4r det billigaste alternativet; det leder till en total arlig kostnad pa cirka 30 miljoner euro
(2006)/ar for de berorda parterna i EU 27+4, varav mindre an 2 850 000 euro for
nyanstalld (19) personal i byran,

e skulle kunna skapa cirka 50 nya kvalificerade arbetstillfallen totalt, cirka 100 i
myndigheterna och resten hos flygplatsoperatorer och leverantorer av marktjanster.

Detta ar anledningen till att byran har tagit med alternativ 3B i sitt yttrande, dvs. alla flygplatser
6ppna for allméan anvandning omfattas av gemensamma EU-regler. Detta forslag har ocksa fatt
stod av 90 procent av de 20 nationella myndigheter som deltog i samradet, vilket framgar av
tabell 37:

GEMENSKAPSLAGSTIFTNINGENS OMFATTNING
enligt luftfartsmyndigheternas svar pa fraga 3 i NPA

Flygplatser OPPNA FOR ALLMAN ANVANDNING Enbart
FLYGPLATSER 6ppna
+ alla andra, aven om + specifika fall (t.ex. Enbart for KOMMERSIELL
de inte ar oppna for flygundervisning) lufttrafik
allmén anvandning
Belgien Nederlanderna gz';errnr;l:ﬁ Tyskland
BMVB li kti
R. Tjeckien Ruménien Frankrike ( séecanth)rea tion
Grekland
Finland Spanien :.:;Ilzgg ltalien
Norge Sverige R. Slovakien (enligt reaktion pa CRD)
Slovenien
Storbritannien Schweiz
4 5 9 2
18

Tabell 37: Stod av behdriga myndigheter for flygplatser éppna for allméan anvandning
inom ramen fér gemenskapslagstiftningen

2.7 Analys av effekterna av regler och genomférandemetoder for flygplatsernas
utrustning

2.7.1 Alternativ
Foljande alternativ for flygplatsernas utrustning har angetts i punkt 2.5.2 ovan:

e 4A): Flygplatsernas utrustning regleras inte pa EU-niva.
e 4B): Gemensamma EU-regler (dvs. ETSO) for utrustning som inte ar ”standard” som
tillampas via en forklaring om &verensstimmelse fran tillverkaren och en
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kontrollforklaring fran flygplatsoperatéren (det senare ska galla integrering och
lamplighet for anvandning pa platsen).

e 4C): Som 4B, men ingen kontrollférklaring kravs, eftersom den ar en del av
flygplatsens certifieringsprocess.

2.7.2 Malgrupp och antalet berérda organisationer

2.7.2.1 Behdriga myndigheter

Samtliga 46 behdriga myndigheter (enligt berdakningen i punkt2.6.2.4 ovan) plus byran
kommer att paverkas av alternativen 4B och 4C ovan. Eftersom de behoriga myndigheterna
dessutom kommer att vara ansvariga for sadant som ligger utanfor gemenskapslagstiftningens
omrade kommer de under alla omstandigheter att vara ansvariga for att dvervaka sakerheten for
flygplatsernas utrustning, daven om det inte finns nagra gemensamma EU-regler (dvs.
alternativ 4A).

2.7.2.2 Flygplatser

Flygplatsernas utrustning, sadsom hjalpmedel for visuell navigering och radionavigering,
detekteringssystem och annan utrustning, ndmns i ndgra av ICAO-konventionens annex®, men
det skulle vara ologiskt att krdava att flygplatsens dgare eller operator ska ha ansvaret for teknik
som de inte har nagon sarskild kompetens for. Dessutom kanske en del av denna utrustning
redan omfattas av ramverket for det gemensamma europeiska luftrummet®, framfor allt
forordningen om  driftskompatibilitet?’. Byrdn konstaterar ocksd att viss utrustning for
markstod redan har normaliserats av Europeiska standardiseringsorganisationen (ESO)%. Nar
det galler alternativ4A kommer det darfor inte att bli nagra ytterligare EU-regler for
flygplatsernas utrustning, men det kommer att finnas vasentliga krav och tillhérande
genomforanderegler och gemensamma specifikationer for flygplatserna. Eftersom dessa
gemensamma regler till stor del bygger pad Annex 14 i ICAO-konventionen kommer de med all
sannolikhet &ven att omfatta vissa aspekter av flygplatsernas utrustning (dvs. brytbarhet, typ
och méngd for visuella hjalpmedel, stromforsorjning for upplysta visuella hjalpmedel,
brandbekampningsfordonens prestanda etc.) pa det vis som begardes av praktiskt taget
samtliga ber6rda parter. Verifiering av sadan utrustning, nar den val infors, kommer att bli en
integrerad del av flygplatsernas certifieringsprocess.

Darfor kommer alla flygplatser som omfattas av EU-lagstiftningen (dvs. 3000 i
alternativ 3B som rekommenderades i punkt 2.6.9 ovan) att behdva uppfylla vissa krav for
installerad utrustning, dven nér det géller alternativ 4A (dvs. varken fler ETSO eller andra
regler for flygplatsernas utrustning; inga bestammelser som galler konstruktorer eller
tillverkare av sadan utrustning).

Men byran framforde sedan asikten att krav pa minimiprestanda i form av genomforanderegler
eller gemensamma specifikationer for att bevara luftfartssdkerheten borde faststallas for
flygplatsernas utrustning, samtidigt som man 6verlamnar ansvaret for standardisering och

2 T.ex. Annex3 om meteorologiska tjanster for internationell luftnavigering, Annex 10 om aeronautiska
telekommunikationer och Annex 14 om flygplatser.

2! Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen fér inrattande av
det gemensamma europeiska luftrummet (EUT L 96, 31.03.2004, s. 1).

22 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 552/2004 av den 10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos
det europeiska natverket for flygledningstjanst (EGT L 96, 31.03.2004, s. 26-42).

2 Framfor allt av Comité Européenne de Normalisation (CEN). Men dven CENELEC och ETSI &r europeiska
standardiseringsorganisationer. Mer information finns pa
http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/standardization/harmstds/index_en.html
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kontroll av den allmanna 6verensstimmelsen for den tillverkade utrustningen till branschen,
eftersom detta gors inom ramen for den s& kallade “nya strategin”?*. Detta kommer att ge
mojlighet att utfarda European Technical Standard Orders (ETSO) som godtagbara
kontrollférfaranden (AMC, Acceptable Means of Compliance) nar det beddms som
nddvéndigt ur sékerhetssynpunkt, vilket i dag redan géller for delar till luftfartyg som inte &r
standard enligt grundférordningen.

Aven i alternativen 4B eller 4C kan alltsd samtliga de berérda 3 000 flygplatserna
komma att paverkas.

2.7.2.3 Flygplatsoperatdrer

Samtliga 3 000 flygplatsers operatorer kommer ocksa att paverkas. Det finns emellertid fall
dar ett foretag driver flera flygplatser (t.ex. AENA, som driver ndarmare 50 flygplatser).

Uppgifter som hamtats pa Internet (i forsta hand medlemskap i ACI Europe) om operatorer
som ansvarar for flera flygplatser presenteras i tabell 38:

24 Cirka 25 direktiv som antagits sedan 1987 pd grundval av den "nya strategi” som har sin upprinnelse i rddets
resolution av den 7 maj 1985 om en ny strategi for teknisk harmonisering och standarder, radets forordning av
den 21 december 1989 om en global strategi for certifiering och testning som innehaller riktlinjerna for bedomning
av Overensstimmelse och radets beslut 93/465/EG om moduler for olika stadier i forfaranden vid beddmning av
Overensstdimmelse samt regler for anbringande och anvéndning av EG-mérkning om dverensstdmmelse, avsedda
att anvéndas i tekniska harmoniseringsdirektiv.
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Enhet Webbplats Sate Antal forvaltade flygplatser
I hem- | EU Utanfor | TOTALT
landet 27+4 | EU 27+4
Aeroporti di Roma www.adr.it IT 2 0 0 2
Aeroportos de PT 2 0 0 2
Madeira
Aeroportos de WWww.ana-aeroportos.pt PT 7 0 0 7
Portugal
Aéroports de Paris www;adp.fr FR 14 0 0 14
Aeropuertos y WwWWw.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 - Czech Cz 4 0 0 4
Airports
Administration
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.lfv.se SW 19 0 0 19
Manchester Airport | www.manaiport.co.uk UK 4 0 0 4
Group
Ministry of Transport CY 2 0 0 2
Ministry of Transport GR 38 0 0 38
and Communications
Ministry of Transport LT 2 0 0 2
Polish Airports (PPL) | www.lotnisko-chopina.pl PL 3 0 0 3
Regional Airports Ltd UK 2 0 0 2
Slovak Airports www.airportbratislava.sk SK 5 0 0 5
Authority
Societa Esercizi www.sea-aeroportimilano.it IT 2 0 0 2
Aeroportuali
Svenska Regionala www.flygplatser.nu SW 34 0 0 34
Flygplatsférbundet
TBI plc UK 3 0 0 3
DELSUMMA 276 3
23 TOTALT 579 15 294

Tabell 38: Operatdrer som forvaltar flera flygplatser

Uppgifterna i tabell ovan ar eventuellt inte kompletta eller helt korrekta. Vi antar darfor att det
I EU 27+4 finns cirka 25 foretag som driver flera flygplatser &n en och att det totala
antalet sadana flygplatser ar cirka 275.

Antalet berdrda operatérer kommer darfor att berdknas till cirka (3000 — 275 + 25)
2 750 for att ta hansyn till detta. Aven detta kommer att galla alla de tre alternativen 4A, 4B

och 4C.
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http://www.dublinairportauthority/

2.7.2.4 Flygplatsernas leverantdrer av marktjanster

| bilagan till radets direktiv om marktjanster anges ett antal tjanster i denna kategori. Nagra av
de tjansterna kraver utrustning som ska anvandas pa flygplatsens fardomrade. En
sammanfattning av tankbara exempel pa flygplatsutrustning visas i tabell 39, inklusive om
sadan utrustning aven kunde anges i Annex 14 till ICAO-konventionen eller i de vasentliga
krav som foreslas av byran:

Marktjanster® som kraver Exempel p& utrustning Anges i
utrustning inom fardomradet ICAO Vs,
Annex 14 | krav
Passagerare Trappor, bussar, ”fingrar” Alf
Bagage Lastnings- och lossningsutrustning B.l.a
Ramp Parkeringshjélp Dockningsanordningar JA A3.a
Parkering Block B.l.a
Motorstart Externa kraftkallor B.1l.a
Bogsering Dragfordon B.la
Tjanster Stadning Toalettdmning B.l.a
avseende | Luftkonditionering och Externa stromkéllor B.la

luftfartyg strom

Avisning Avisningsutrustning JA B.la
Tankning Fast eller rorlig bransleutrustning B.1.h
Catering Skapbilar B.l.a

Tabell 39: Exempel pa utrustning som kravs for marktjanster

Av tabell 39 ovan framgar att de vasentliga krav som foreslas av byran i princip ar mer
heltaickande &n Annex 14 i ICAO-konventionen nar det galler den utrustning pa flygplatserna
som anvands for marktjanster. Detta beror pa att de vasentliga kraven har tagits fram genom en
riskvarderings- och dtgardsprocess (“uppifran och ned”) som sedan kompletterats av en
kontroll "nedifran och upp”, som inte enbart tog hansyn till Annex 14, utan ocksa annan
gallande EU-lagstiftning, vilket framgar av det OM som beskriver de vésentliga kraven. Detta
ligger emellertid i linje med de synpunkter som framforts av manga berérda parter och som
presenterades i CRD 06/2006. De berdrda parterna ndmnde faktiskt &ven utrustning for
avisning, tankning, stromforsorjning och startanordningar och utrustning som anvéndes i
marktjansterna generellt som exempel pa utrustning som borde regleras.

Vi antar darfér att endast 10 procent (dvs. 100) av de 1000 leverantérerna av
marktjanster kommer att paverkas av alternativ 4A (dvs. paverka flygplatsutrustning
endast indirekt genom genomféranderegler eller gemensamma specifikationer baserade pa
ICAO:s bestammelser om flygplatser). Daremot kommer samtliga att paverkas i
alternativen 4B eller 4C.

2.7.2.5 Organisationer for konstruktion och tillverkning av flygplatsutrustning

System for radionavigering, 6vervakning (t.ex. radar) och flygkommunikation kan, &ven om de
installerats pa flygplatsen, vid behov omfattas av reglerna for "det gemensamma europeiska
luftrummet” vad galler prestanda- och Overensstimmelsekontroll. Vilken rattslig grund som

% Enligt bilagan till direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996.
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ska anvandas (antingen byrans grundforordning eller "det gemensamma luftrummet”) for att
undvika dubblering av regelarbetet och foreskrifter kommer att beslutas fran fall till fall av
kommissionen. Det ar darfor inte lampligt att beakta denna typ av utrustning i denna

konsekvensbeddomning, eftersom den redan omfattas av EU:s lagstiftning pa luftfartsomradet.

Byrans forslag omfattar dessutom annan utrustning som anges i Annex 14

ICAO-konventionen, vilket framgar av tabell 40:

Krav for Exempel pa utrustning Anges i
flygplatsernas utrustning ICAO Vs,
Annex 14 krav
Utrustning for friktionsmatning p-matare 2.9 Ala.v
Passagerarhantering Trappor, bussar, "fingrar” Alf
Bagagehantering Utrustning for lastning och B.la
lossning
Indikatorer och signalanordningar Vindriktningsvisare 5.1.1 A3.a
Ljus for start-, landnings- och taxibanor Mittlinjeljus for banor 5.3.12 A3a
System for elforsorjning Stromforsorjning for 8.1 A.3.b
navigationshjalpmedel
Raddningsutrustning Ambulanser, batar 9.1 B.1.k
Slackmedel och RFFS-fordon Slackkapacitet 9.2 B.1.k
Avldgsnande av havererade luftfartyg Kranar 9.3 B.l.a
Brytbarhet for CNS-antenner 9.9 A.l.c.iii
Ramp- Végledning vid parkering Dockningsanordningar 5.3.24 A3a
hantering Parkering Block B.la
Motorstart Externa kraftenheter B.1l.a
Bogsering Dragfordon B.l.a
Service pa Stadning Toalettémning B.1l.a
luftfartyg Luftkonditionering och Externa stromkéllor B.la
strom
Avisning Avisning 3.15 B.l.a
Tankning Fast eller rorlig B.1.h
brénsleutrustning

Catering Skapbilar B.l.a

Tabell 40: Exempel pa utrustning som omfattas av EASA:s utvidgade grundforordning

Nar det géaller alternativ 4A kommer inga specifika EU-regler (t.ex. ETSO) att utarbetas for
sadan utrustning. Inga organisationer for konstruktion och tillverkning kommer darfor att
paverkas i alternativ 4A.

For att berdkna antalet organisationer for konstruktion och tillverkning som kan paverkas i
alternativen 4B och 4C konstaterar byran att cirka 60 utstéllare erbjods att delta vid ett av de
viktigaste evenemangen som organiserats av ACI Europe och som enligt planerna ska dga rum
i slutet av 2007. Ett liknande antal stallde ut pa ”Airport Exchange” i december 2006. Darfor
antas att cirka 100 foretag inom konstruktion och tillverkning av flygplatsutrustning kan
paverkas i alternativen 4B och 4C.

%8 http://www.pps-events.com/apex/sponsors.asp
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2.7.2.6 Organisationer for underhall av flygplatsutrustning

Dessutom forutsétts att det &r den organisation som utnyttjar flygplatsutrustningen (t.ex.
leverantorer av marktjanster eller flygplatsernas operatdrer) som kommer att ha ansvaret for
underhall av sadan utrustning. De maste visa den behdriga myndigheten att underhallet
organiseras och utfors korrekt, oavsett om det sker internt eller via tredje part. Eftersom det
saknas sékerhetsindikatorer som identifierar betydande risker pa grund av bristande underhall
av flygplatsutrustning anses det for nérvarande oproportionellt att inféra krav for de
organisationer som underhaller sadan utrustning. De kommer darfor inte att paverkas av den
planerade policyn. Om det i framtiden skulle uppkomma ett behov av en fullstandig
konsekvensbedomning for specifika typer av flygplatsutrustning kommer en sadan att goras.

2.7.2.7 Sammanfattning av berdrda enheter

Pa grundval av den information som presenterats i punkterna 2.7.2.1-2.7.2.6 ovan, kan antalet
berorda enheter darfor ssmmanfattas som framgar av tabell 41:

ALTERNATIV Berédknat antal
Id. Beskrivning Flygplatser Flygplats- Lev.av | Konstr.** | Myndigheter
operatorer mark- och
tjanster | tillverkn.

4A | Flygplatsernas utrustning

regleras inte pa EU-niva. 100 0 46

. . 3 000 2 750

4B | ETSO f0r utrustning som 100*

inte  dr “standard” och 46 +

kontrollforklaring. 1000 byré’m
4C | Som 4B, men ingen 100*

kontrollférklaring kravs.

* Det faktiska antalet kommer att beréknas i konsekvensbedémningen for varje enskild ETSO.
| detta fall kan det réra sig om i storleksordningen tiotals, inte hundratals.

** Ingen reglering av underhallsorganisationer for flygplatsutrustning planeras for narvarande.
Tabell 41: Antalet enheter som paverkas av regler om flygplatsernas utrustning

2.7.3 Sakerhetseffekter

Som redan framgar av yttrandet anser byran att dven flygplatsernas utrustning bor omfattas
av den &ndrade grundforordningen, for att i sin tur erbjuda en fast grund for specifikationer
som utvecklats av branschen. N&ar denna utrustning val tillverkats boér den naturligtvis bli
foremal for en kontroll av Overensstammelsen med tillampliga vasentliga krav och
genomforanderegler samt annan tillamplig lagstiftning (t.ex. om elektromagnetisk
interferens) eller aktuella gemensamma specifikationer.

Néar det begars i respektive ETSO (om en sadan utfardats) kommer den aktuella
utrustningens konstruktion att certifieras och den tillverkade utrustningen kommer att atfoljas
av ett intyg om 6verensstammelse som undertecknats av tillverkaren, dven med hanvisning
till ETSO (precis som delar till luftfartyg). Konstruktorer och tillverkare maste i sa fall
auktoriseras.

Allt det som sdgs ovan kommer att galla bade alternativ 4B och 4C. Daremot kommer det
inte att galla for alternativ 4A. Enligt alternativ 4B maste flygplatsoperatéren (vid sidan av
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processen for certifiering av flygplatsen) aven underteckna en kontrollforklaring for varje
enskild utrustning (som omfattas av en ETSO) som anvands pa operatorens flygplats.

Byran anser darfor att

e varken forbattringar eller forsdmringar av sakerheten kommer att bli resultatet av
alternativ 4A (i sjalva verket status quo),
e bade alternativ 4B och 4C kommer att bidra till sakerheten i samma omfattning.

Byran gor bedémningen att antingen alternativ 4B eller 4C kommer att ge féljande betydande
sékerhetseffekter:

e Battre rattssakerhet for reglerna som ska tillampas pa flygplatsutrustningen och
tydligare identifiering av tillhérande ansvarsomraden och processer for att verifiera
Overensstammelsen.

e Darmed en stabilare bas for branschstandarder.

e Skyldighet infors for konstruktorer och tillverkare att intyga att deras produkter
Overensstdimmer med sakerhetsreglerna.

e Uppgifter som styrker sadana forklaringar samlas in av flygplatsoperatéren och anvands
under certifieringsprocessen.

Genom att tillampa den metod som beskrevs i punkt 2.1.2 ovan (inklusive en viktningsfaktor pa
3 for sakerhetseffekterna) och efter att ha valt tillampliga resultatindikatorer som ar kopplade
till de sérskilda malen fran punkt 2.4.5, kan sakerhetseffekterna for de tre olika alternativen for
flygplatsernas utrustning beréknas pa det vis som framgar av foljande tabell 42:

Resultatindikatorer som ar relevanta for Poang for alternativen
sakerhetseffekten av en reglering av 4A 4B 4C
flygplatsernas utrustning
Flygplatsernas utrustning Ingen ETSO + ETSO + flygplats-
atgard kontrollforklaring certifiering
Séakerhetsindikatorer for flygplatser 0 1 1
Inférande av gemensamma regler (dvs. 0 1 1
ETSO)
Auktorisering av  organisationer  som 0 2 2
konstruerar och tillverkar flygplatsutrustning
TOTALT 0 4 4
VIKTAD SLUTSUMMA (poéng x 3 for 0 12 12
sakerhet)

Tabell 42: Poéang for sakerhetseffekterna av de olika alternativen for flygplatsutrustning

2.7.4 Ekonomiska effekter

Alternativ 4A kraver inga ytterligare regler eller ETSO for flygplatsernas utrustning.
Dess ekonomiska effekter kan darfor anses vara neutrala.

Den strategi som foreslas i antingen alternativ 4B eller 4C Gverensstammer daremot a ena
sidan med den “nya strategin” och ligger darfor ocksa nara de rutiner som for narvarande
redan tillampas av branschen. A andra sidan dverensstimmer den strategin med de regler
som byran redan faststallt for flygplansdelar. Genomforanderegler eller ETSO:er kommer att
ange tillampliga sékerhets- och prestationskrav for utrustning som inte ar ”standard”, samt
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regler for organisationer som konstruerar eller tillverkar utrustningen. Godkannande av sadan
utrustning kommer i forekommande fall att foljas av ett intyg om 6verensstammelse som
undertecknas av tillverkaren.

En exakt konsekvensbeddmning kan emellertid genomforas forst nér regler eller ETSO
foreslas.

For nérvarande och i avsaknad av en ETSO blir med andra ord den berdknade kostnaden
noll. Detta galler i forsta hand alternativ 4C (dvs. enbart ETSO och tillhérande processer for
konstruktion och tillverkning).

Men dessutom foreslar byran, i linje med de berérda parternas standpunkter, att en
utvardering av den korrekta tillampningen eller anvandningen av flygplatsutrustning pa
platsen bor 6vervagas. Darfor antas i alternativ 4C att kontroll av den anvanda utrustningen
ar en integrerad del av flygplatsernas certifieringsprocess. Darfor medfor alternativ 4C
ingen ytterligare kostnad utdver de kostnader for certifiering av flygplatserna som
redan beraknats i punkt 2.6.4.2 ovan.

Alternativ 4B infor daremot en ytterligare process (liknande den som for narvarande ingar i
"det gemensamma luftrummet”?’ for leverantorer av flygplatstjanster) for flygplatsernas
operatdrer, namligen "kontrollférklaring” for installerad eller forvarvad flygplatsutrustning.

Alternativ 4B kommer alltsa inte att medf6éra nagra ytterligare kostnader for de behdriga
myndigheterna eller for leverantorerna av marktjanster. For byran kommer bade alternativ 4B
och 4C att krava en viss insats vad galler regelarbete, vilket emellertid kan anses inga i den
allménna berdkningen av kostnaderna for regelarbete i punkt 2.6.4.5 ovan.

Alternativ 4B kommer emellertid att medfora en ytterligare process for flygplatsoperatérerna,
som inte bara ska utfora en kontroll av de system som anvands (vilket redan sker i dag och som
styrks genom flygplatsens certifiering), utan dessutom administrera forfarandena och
sammanstdlla och arkivera kontrollforklaringarna. Byran berdknar att for de storre
flygplatserna (som berdknades vara 700 i 2.6.2.1 ovan) kan detta innebéra cirka 0,5 FTE (dvs.
630 arbetstimmar = 69 300 euro/ar) vilket ger en total kostnad for dem pa 69 000 euro x 700 =
48 300 000 euro/ar.

For aterstoden, 2 300 (dvs. 3 000 — 700) berdknas kostnaden bli betydligt lagre: 0,2 FTE for var
och en (= 252 timmar = 27 720 euro/ar). Vilket multiplicerat med 2 300 ger 63 756 000 euro
(2006)/ar.

Den extra kostnaden for alternativ 4B kan med andra ord (for de 3 000 berdrda flygplatserna)
beréaknas till 48 300 000 + 63 756 000 = 112 056 000 euro (2006)/ar.

De berdknade kostnaderna kan sedan sammanfattas som i tabell 43:

? Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 552/2004 av den 10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos
det europeiska natverket for flygledningstjanst (EGT L 96, 31.03.2004, s. 26-42).
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Beraknad kostnad for en reglering av Tusentals euro (2006)/ar

flygplatsernas utrustning 4A 4B 4C

Flygplatsutrustning Ingen ETSO + ETSO + flygplats-
atgard kontrollforklaring certifiering
Utrustninﬂg [ _grundfbrordningen (dvs. 0 112 056 0
kontrollforklaring)
Inférandet av gemensamma o* 0* 0*
genomforanderegler (ETSO)
Konstruktion och tillverkning av 0* 0* 0*
flygplatsutrustning
TOTALT 0 112 056 0

* Kostnad = noll i franvaro av ETSO. En sarskild konsekvensbedémning som dokumenterar
kostnader och vinster kommer att utforas innan en ETSO utfardas.

Tabell 43: Sammanfattning av kostnaden for en reglering av flygplatsernas utrustning

Forutom de kostnader som beréknats ovan kan alternativen 4B och 4C emellertid ge andra

ekonomiska effekter, till exempel

e Omsesidigt erkdnnande av

organisationer

som konstruerar

och tillverkar

flygplatsutrustning, vilket i sin tur bidrar till att bygga upp den inre marknaden,
e mer standardisering och 6kad konkurrens for produkter som erbjuder den kvalitet som

kravs, med positiv effekt pa priserna.

Samtliga de kvantitativa och kvalitativa uppskattningar av de ekonomiska effekterna som anges
ovan kan sedan poéangberaknas enligt vad som framgar av féljande tabell 44:

Resultatindikatorer som &r relevanta for den
ekonomiska effekten av en reglering av

Poéng for alternativen

flygplatsernas utrustning 3A 3B 3C
Flygplatsutrustning Ingen ETSO + ETSO + flygplats-
atgard kontrollférklaring certifiering
Utrustning i grundférordningen (dvs. 0 .3 0
kontrollforklaring).
Inforandet av gemensamma genomfdranderegler 0 0 0
(ETSO).
Konstruktion och tillverkning av flygplatsutrustning. 0 0 0
TOTALT 0 -3 0
VIKTAD SLUTSUMMA (poang x 2 for ekonomisk 0 -6 0
effekt)

Tabell 44: Poang for ekonomiska effekter av alternativen for flygplatsutrustning
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2.7.5 Miljoeffekter

Annex 14 till ICAO-konventionen innehaller for narvarande inga bestimmelser om
miljoeffekterna av t.ex. flygplatsernas fordon eller annan materiel, andra vétskor eller
produkter som anvands pa flygplatserna. Det ramverk som foreslas i alternativ 4B eller 4C och
som lagger grunden till en eventuell framtida reglering av utrustningen, kommer att fa
obetydlig (dvs. +1) positiv effekt pa miljon. Genom att tillampa den metod som beskrivs i
punkt 2.1.2 ovan maste denna obetydliga effekt "viktas” till 3.

2.7.6 Sociala effekter

Alternativ 4A maste betraktas som neutralt vad géller sociala effekter. Saval alternativ 4B som
4C har daremot vissa (+ 1) positiva sociala effekter, t.ex.

o fler kvalificerade arbetstillfallen i godkdnda organisationer for konstruktion och
tillverkning av flygplatsutrustning,

o otillrackligt strukturerade foretag forsvinner fran marknaden,

e Okad kvalitet for det arbete som utfors och darfor 6kad konkurrenskraft for europeiska
produkter vad galler forhallandet pris/kvalitet.

Denna lilla positiva effekt maste viktas till 2 enligt den metod som anges i punkt 2.1.2.

2.7.7 Effekter pa andra luftfartskrav utanfér EASA:s nuvarande behorighet

Inga ETSO eller genomféranderegler kommer att dubblera befintliga regler som antagits inom
ramen for ”det gemensamma luftrummet”. Alla de tre alternativen &r darfor neutrala i det
avseendet.

2.7.8 Multikriterieanalys och rekommenderat alternativ

Enligt den metod som beskrivs i punkt2.1.2 och de poang som tilldelats i punkterna
2.7.3-2.7.7, kan foljande matris for en analys med flera kriterier stéllas upp:

Viktade poang for alternativen for 4A 4B 4C
EU-lagstiftningens omfattning
Flygplatsutrustning Ingen ETSO + ETSO + flygplats-
Paverkad faktor Vikt- atgard kontrollforklaring certifiering
ning

Sakerhet 3 0 12 12
Ekonomi 2 0 -6 0
Miljo 3 0 3 3
Sociala forhallanden 2 0 2 2
Effekt pa andra 1 0 0 0
luftfartsregler

VIKTAD SLUTSUMMA 0 11 15

Tabell 46: Multikriterieanalys for flygplatsernas utrustning

Av tabellen ovan framgar att alternativ 4A verkar mycket svagt om man jamfor med de
bada andra tankbara alternativen. Av dem far 4C betydligt hogre poang an 4B. Framfor
allt géller foljande for alternativen 4B och 4C:

e De har betydligt hogre poéng for sdkerheten &n alternativ 4A.
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e De skulle kunna lagga grunden till en battre miljoledning pa flygplatserna.
e De skulle kunna férbéttra kvalitet och kvantitet for de arbetstillfallen som erbjuds inom
organisationerna som konstruerar och tillverkar utrustning for flygplatserna.

Men alternativ 4B skulle kosta cirka 100 miljoner euro (2006)/ar, medan alternativ 4C inte
medfér nagra ytterligare kostnader. Darfor har byran tagit med alternativ 4C i sitt yttrande
(d.v.s. gemensamma specifikationer som utvecklas frivilligt av branschen och backas upp av
byrans ETSO vid behov for att uppna korrekta sékerhetsnivaer, reglering av tillhérande
organisationer for konstruktion och tillverkning samt kontroll av den flygplatsutrustning som
anvénds under det normala forfarandet for certifiering och 6vervakning av flygplatserna).

2.8 Analys av certifieringsprocessens effekter
2.8.1 Alternativ
Foljande alternativ for certifieringsprocessen har angetts i punkt 2.5.2 ovan:

e 7A):. Certifiering (som omfattar infrastruktur och ledning) kravs for alla flygplatser
(vilket i sin tur var utgangspunkten for punkt 2.6 ovan).

e 7B): Individuella certifikat for infrastruktur och utrustning for varje enskild flygplats,
plus “ett gemensamt certifikat” pa foretagsniva for alla foretag som driver flera
flygplatser.

e 7C): Som 7B, men enbart nar "ett gemensamt certifikat” begars av operattren.

2.8.2 Malgrupp och antalet berérda organisationer

2.8.2.1 Flygplatsoperatorer

Leverantorerna av marktjanster och organisationerna som producerar flygplatsutrustning
kommer inte att paverkas av nagot av de tre alternativen.

For den 6vervagande majoriteten av flygplatsoperatorer som driver en enda flygplats kommer
det under alla omstandigheter att fa mycket liten betydelse om det i slutet av
certifieringsprocessen utfardas ett gemensamt dokument eller tva olika dokument (dvs. ett for
infrastrukturen och ett for drift och ledning). Effekterna av en sadan certifieringsprocess har
redan utvarderats i punkt 2.6 ovan, sa nar det galler alternativ 7A kommer varken flygplatserna
eller flygplatsernas operatorer att drabbas av ytterligare effekter.

De cirka 25 operatdrer som driver flera flygplatser som redovisats i punkt 2.7.2.3 och som
totalt driver cirka 275 flygplatser kommer samtliga att paverkas av alternativ 7B, vilket
tvingar dem att begdra “ett gemensamt certifikat” for flygplatsoperatorer.

Nér det galler alternativ 7C kommer varje operatér som driver flera flygplatser att besluta om
han vill begéra “ett gemensamt certifikat” for driften (framfor allt centraliserad sakerhets- och
kvalitetsledning). Eftersom detta for narvarande inte &r en allmént etablerad praxis, berdknas
detta berora cirka 40 procent av samtliga potentiella kandidater, dvs. 10 operatérer av 25.
Eftersom dessa 25 operatorer i genomsnitt driver 11 flygplatser var antas cirka 100 flygplatser
komma att beroras.

2.8.2.2 Behoriga myndigheter

| sitt yttrande antar byran att en flygplats kan &gas eller drivas av ett offentligt organ eller ett
privat foretag eller pa nagot annat satt (t.ex. en “korporativ” operator, vars aktier helt eller till
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storsta delen &gs av offentliga myndigheter pa nationell eller lokal niva). Men byran antar
ocksa att verksamhets- och ledningsrapporteringen visserligen ska vara fristdende fran den
interna sékerhets- och kvalitetsrapporteringen, men ocksa fran den offentliga certifierings- och
Overvakningsfunktionen nér operatdren dr ett offentligt organ.

Principen med en separering av 6vervakande myndigheter och ekonomiska organisationer &r
sedan lange etablerad i samband med luftvardighet (ocksd for konstruktions- och
produktionsbolag som tillhér en viss stat) och luftoperationer. Detta har ocksa uttryckligen
inforts i det gemensamma europeiska luftrummet?.

Det visar sig att

e i Grekland och Litauen &r transportministeriet direkt ansvarigt (atminstone i vissa fall)
for ledning och drift av flygplatserna; bada dessa lander ar emellertid medlemmar av
och deltar aktivt i GASR, varfér man kan anse att en separat funktion for
sékerhetsdvervakning redan finns,

e &ven i Cypern ar transportministeriet ansvarigt for ledning och drift av flygplatserna,
men det landet ar inte medlem av GASR, varfor inrdttandet av en ny funktion for
sékerhetsdvervakning kan bli ndédvandig,

e i andra stater (t.ex. Frankrike och Italien) kan offentliga tjansteman, som i vissa fall
finns permanent pa flygplatserna, dven vara ansvariga for Overvakningen av vissa
aktiviteter (t.ex. RFFS och lokala katastrofplaner), forutom att ha ansvaret for
6vervakning av sdkerheten.

Den senare fragan ovan ar emellertid irrelevant vad galler effekterna, eftersom de vasentliga
krav som foreslas av byran tar hansyn till sddana situationer. Foljaktligen &r det endast den
cypriotiska myndigheten som eventuellt kan paverkas av ovannamnda separeringsprincip.

Byran kommer inte att paverkas, eftersom man for narvarande inte raknar med att den kommer
att bli direkt engagerad i certifiering och dvervakning av flygplatser eller operatorer.

Nar det galler alternativ 7A kommer det generellt sett inte att uppkomma nagra effekter for
myndigheterna, forutom dem som redan har angetts i punkt 2.6 ovan (och med undantag av den
cypriotiska myndigheten).

Né&r det géller alternativ 7B kommer tvartom samtliga de 17 behériga myndigheterna i de
lander som anges i punkt2.7.2.3 ovan att direkt paverkas av certifierings- och
Overvakningsprocesserna.

Nér det slutligen galler alternativ 7C kommer antalet direkt berérda myndigheter inte att bli
stOrre &n antalet sokande (dvs. 10).

%8 Artikel 4.2 i Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen for
inrattande av det gemensamma europeiska luftrummet (EUT L 96, 13.03.2004, s. 1-9).
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2.8.2.3 Sammanfattning av berérda enheter

Avslutningsvis redovisas antalet berérda enheter i tabell 47:

ALTERNATIV Flygplats- Behoriga myndigheter
Id. Beskrivning operatorer | Flygplatser
Behover separera | Bedriver
dvervaknings- over-
funktioner vakning
7A | Certifieringsprocess (infra-
struktur och ledning) for varje 0 0 0
flygplats 1
7B | Obligatoriskt ett gemensamt 25 275 17
certifikat
7C | Frivilligt ett gemensamt 10 100 10
certifikat

Tabell 47: Antalet enheter som paverkas av forandringar av certifieringsprocessen

2.8.3 Sakerhetseffekter

Ett vélkonstruerat ledningssystem (framst sakerhet och kvalitet) har positiv effekt pa
sékerheten, oavsett om det ar helt decentraliserat eller uppbyggt kring en central funktion. Men
byran anser att det &r mycket svart att visa i allmanna termer att en viss organisationsform har
battre effekt pa sakerheten dn en annan.

Pa samma satt har det knappast ndgon betydelse for sakerheten om certifieringsprocessen
avsatter ett eller tva dokument.

Slutsatsen blir att samtliga tre alternativ. som behandlas &r neutrala vad géller
sékerhetseffekterna.

2.8.4 Ekonomiska effekter

2.8.4.1 Flygplatsoperatorer

Nar det galler alternativ 7A kommer kostnaden for flygplatsoperatorer att kvarsta oférandrad
jamfort med berédkningen som gjordes i punkt 2.6.4.2 ovan. Det alternativet kommer med andra
ord varken att innebara ytterligare kostnader eller besparingar. Det ar underforstatt att
ledningssystemet i det har fallet kommer att forbli helt distribuerat, ocksa for foretag som
driver flera flygplatser an en. Det antal anstallda som kravs i detta alternativ maste daremot
berdknas, eftersom det blir den baslinje mot vilken effekterna av alternativ 7B och 7C ska
beddmas.

Man bor komma ihdg att 3 FTE berdknades for sakerhetsledning vid varje flygplats som ar
Oppen for kommersiell lufttrafik i punkt 2.6.4.3 ovan. Och det &r just dessa flygplatser som
drivs av de operatorer som ar aktuella har. Vi antar darfor att i genomsnitt 5 FTE kravs vid
varje flygplats for ett integrerat sakerhets- och kvalitetsledningssystem om organisationen ar
totalt distribuerad, med 0 FTE pa central niva.
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For att beddma de ekonomiska effekterna av alternativ 7B antas att 275 flygplatser som drivs
av 25 enheter maste beaktas. | en distribuerad organisation skulle detta krava 5 FTE X
275 flygplatser = 1 375 FTE totalt.

Vi uppskattar sedan att cirka 20 procent av de distribuerade resurserna skulle kunna sparas vid
varje flygplats om en central funktion inrédttades av var och en av de 25 berdrda operatérerna,
dvs.

e eninsparad FTE (dvs. 20 % av 5) x 275 flygplatser = - 275 FTE,
e -275FTE x 138 600 euro = en potentiell besparing pa 38 115 000 euro/ar.

Men 25 operatérer kommer att behdva inratta en central funktion inklusive sakerhetsledning,
kvalitetsledning och internrevision (dvs. sjalva inspektera de lokala flygplatserna). Denna
centrala funktion kan krava 5FTE per enhet. Totalt for 25 enheter alltsd 125 FTE =
17 325 000 euro/ar.

Besparingarna for 25 flygplatsoperatorer i alternativ 7B kan sedan beréaknas till

o -275+125=-150FTE
e -38115000 + 17 325 000 = - 20 790 000 euro/ar.

Overgéngskostnaderna for foretagen som maste géra om sin organisation kan emellertid
balansera ut dessa potentiella besparingar under ett antal ar.

| punkt 2.8.2.1 ovan antog vi att endast cirka 40 procent (dvs. 10) av enheterna som driver flera
flygplatser skulle utnyttja mojligheten att begéra ett gemensamt certifikat i alternativ 7C (dvs.
frivilliga gemensamma certifikat). | detta fall skulle alltsa besparingen uppga till 40 procent av
de belopp som berdknats ovan. Dvs.

e -40%x150=-60FTE
e -40% x 20790 000 = - 8 316 000 euro (2006)/ar.

2.8.4.2 Behdoriga myndigheter

Nar det galler de behoriga myndigheterna bér man komma ihag att en FTE antogs vara
tillrackligt for att dvervaka drygt tre flygplatser i punkt 2.3.3.3 ovan. | Cypern kommer med
andra ord en FTE att racka for en sadan funktion (= 138 600 000 euro/ar).

Detta kommer att gélla for samtliga alternativ som beaktas. N&r det galler alternativ 7A utgor
detta den totala ytterligare kostnaden, eftersom ingen annan myndighet paverkas.

| punkt 2.6.4.2 ovan berdknades att den insats som kravdes av en myndighet for att certifiera
(och darefter dvervaka) en flygplats &r i storleksordningen 120 arbetstimmar till en
genomsnittlig kostnad pa 110 euro + 10 euro for inrikes resor.

Nar det géaller alternativ 7B bertrs 275 flygplatser, vilket ger totalt 33 000 arbetstimmar =
26 FTE = 3604 000 euro/ar. Om man antar att 30 procent av det beloppet kan sparas in
(ledningssystemen granskas inte vid varje enskild flygplats) ger det en total besparing for alla
de 17 berérda myndigheterna pa

e -30%x26+1=-7FTE

e -30% x 3604 000 + 138 600 = - 942 600 euro/ar.

Nar det galler alternativ 7C kan endast 40 procent av de besparingarna uppnas: - 3 FTE,
- 377 000 euro/ar.

2.8.4.3 Sammanfattning av ekonomiska effekter
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De ytterligare kostnader eller besparingar som uppkommer i dessa tre alternativ kan
avslutningsvis sammanfattas enligt tabell 48:

Parameter For behdriga myndigheter For flygplats- TOTALT
operatorer
Alternativ 7A = Certifieringsprocess vid varje enskild flygplats
FTE 1 0 1
1 000 euro 2006 138,6 0 138,6
Alternativ 7B = ett gemensamt certifikat obligatoriskt (25 operatérer, 275 flygplatser)
FTE -7 - 150* - 157
1 000 euro 2006 - 943 - 20 790* -21733
Alternativ 7C = ett gemensamt certifikat frivilligt (10 operattrer, 100 flygplatser)
FTE -3 - 60 - 63
1 000 euro 2006 - 377 -8 316 - 8693

* Med undantag av 6vergangskostnader for foretag som annu inte har en central funktion for

sakerhet och kvalitet.

Tabell 48: Berédknade besparingar for flygplatsernas certifieringsprocess

Samtliga de kvantitativa uppskattningar av de ekonomiska effekterna som anges ovan kan
sedan uttryckas i poang som framgar av féljande tabell 49:

Resultatindikatorer som ar relevanta for den Poang for alternativen
ekonomiska effekten av certifieringsprocessen 7A 7B 7C
Certifikat Certifierings Ett Ett
process vid gemensamt gemen-
varje certifikat, samt
flygplats obI!ga- cer_tifil_<at,
toriskt frivilligt
Flygplatser i grundférordningen (dvs. separering av -1 -1 -1
sékerhetsdvervakningen).
Introduktion och utnyttjande av ett gemensamt -1 3 2
certifikat (operatorer).
Personal i behdriga myndigheter for certifiering och -1 2 1
overvakning.
TOTALT -3 4
VIKTAD SLUTSUMMA (poéang x 2 for ekonomisk -6 4
effekt)

Tabell 49: Poang for ekonomiska effekter av flygplatsernas certifieringsprocess

2.8.5 Miljoeffekter

Samtliga de tre alternativen kommer att fa neutral effekt pa miljon, eftersom de endast avser
utformningen av vissa lednings- och 6vervakningsforfaranden.

2.8.6 Sociala effekter

Alternativ 7A bor betraktas som neutralt vad géller de sociala effekterna. Ingen enhet maste
omorganisera, med undantag av den cypriotiska myndigheten, vilket skulle kunna leda till

ytterligare ett arbetstillfélle.
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Alternativ 7B skulle inte bara kunna eliminera cirka 160 arbetstillfallen (dvs. kraftigt begransa
de positiva effekterna for arbetstillfallen som berdknades for alternativ 3B i punkt 2.6.7 ovan),
utan det kommer dessutom att tvinga samtliga operatérer som driver flera flygplatser att
organisera sig enligt en identisk modell som beslutas centralt, som om “en storlek skulle passa
alla”. Det maste darfor betraktas som negativt (dvs. — 2) i sociala termer, for vilket en
"viktningsfaktor” pa 2 anvandes i féregdende punkt 2.1.2.

Slutligen kan alternativ 7C krava cirka 63 arbetstillfallen mindre, vilket betyder att det
fortfarande kommer att bli ett betydande antal extra arbetstillfallen totalt, eftersom cirka
+ 280 FTE berdknades for alternativ 3B som ndmndes ovan. Detta alternativ kommer dessutom
att Gverlata at varje enhet att fritt vélja vilken organisation de foredrar och till och med fritt
besluta om och nar de ska omorganisera sig. Det alternativet maste darfor betraktas som
mycket positivt vad galler de sociala effekterna (dvs. 3 x "viktat” 2 = 6).

2.8.7 Effekter for andra luftfartskrav utanfor EASA:s nuvarande behdrighet

Alternativ 7A kommer att etablera principen om separering mellan drift och évervakning pa
samma sétt som “det gemensamma luftrummet”. Det kommer foljaktligen att bidra till en
harmonisering av reglerna 6ver flera olika omraden. Effekterna maste darfor anses vara latt
positiva (dvs. 1).

Alternativen 7B och 7C som ger mojlighet till ett centraliserat (sékerhet och kvalitet)
ledningssystem maste anses vara annu positivare (dvs. 2).

2.8.8 Multikriterieanalys och rekommenderat alternativ

Enligt den metod som beskrivs i punkt 2.1.2 och de podng som tilldelats i punkterna 2.8.3-2.8.7
ovan kan foljande matris for en analys med flera kriterier stéllas upp:

Viktad poang for alternativen till 7A 7B 7C
certifieringsprocess Certifierings- Ett Ett gemen-
Paverkad faktor Viktning process vid gemensamt samt
varje flygplats | certifikat, | certifikat,
obligatoriskt | frivilligt
Séakerhet 3 0 0 0
Ekonomi 2 -6 8 4
Miljo 3 0 0 0
Sociala forhallanden 2 0 -4 6
Effekt pa andra luftfartsregler 1 1 2 2
VIKTAD SLUTSUMMA -5 6 12

Tabell 50: Multikriterieanalys for flygplatsernas utrustning

Av tabellen framgar att alternativ 7A verkar fa negativ effekt. Av de aterstdende tva far
alternativ 7C dubbelt sa héga poéang som 7B.

Framfor allt overtréffar alternativ 7C alternativ 7B i sociala effekter, eftersom det varken leder
till forlust av arbetstillfallen (dvs. det minskar inte i ndgon betydande grad de ytterligare
arbetstillfallen som skapas i alternativ 3B) eller tvingar nagon enhet (forutom den cypriotiska
myndigheten) att omorganisera sig. Dessutom kommer det att fa positiva ekonomiska effekter,
aven om de blir mindre an for alternativ 7B.
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Déarfor har byran tagit med alternativ 7C (dvs. ett gemensamt certifikat for flygplatsoperatoren
enbart om det begérs frivilligt) i sitt yttrande.
2.9 Analys av effekterna av att ge bedémningsorgan utdékade befogenheter
2.9.1 Alternativ
Foljande alternativ for bedémningsorganens roll har identifierats i punkt 2.5.2 ovan:

e 8A). Forutom behdriga myndigheter har ackrediterade beddmningsorgan rétt att
certifiera och Overvaka specifika mindre komplicerade flygplatser. Den sotkande
bestammer till vilket certifieringsorgan han vill rikta sin ansokan.

e 8B): Forutom behériga myndigheter har ackrediterade bedémningsorgan rétt att
certifiera och 6vervaka alla flygplatser. Den sokande flygplatsen bestdmmer till vilket
certifieringsorgan den vill rikta sin ansokan.

e 8C): Enbart ackrediterade beddmningsorgan har ratt att certifiera och 6vervaka
sérskilda mindre komplicerade flygplatser.

2.9.2 Malgrupp och antalet berérda enheter

2.9.2.1 Flygplatser, operatorer och leverantdrer av marktjanster

Alternativen 8A och 8C kommer att begransa beddémningsorganens roll till att certifiera de
enklare flygplatserna och deras operatorer. | punkt 2.6.2.1 ovan antogs cirka 700 komplexa
flygplatser i EU 27+4 6ppna for kommersiell lufttrafik av totalt 3000 som omfattas av
forslaget till EU-lagstiftning.

Skillnaden (3000 — 700 = 2 300) anses vara antalet enklare flygplatser. | alternativ 8C
kommer dessa 2 300 flygplatser som &r 0ppna for allméan anvandning alltid att certifieras av
bedémningsorgan. Samma sak kommer att gélla deras operatorer, vilkas antal, i dessa enklare
fall, anses vara detsamma som antalet sadana flygplatser: 2 300.

| alternativ 8A har de sokande maéjlighet att vélja att begéra sina certifikat fran myndigheten
med behorighet for territoriet eller fran ett bedémningsorgan som ackrediterats for EU 27+4.
Under det forsta aret som den nya policyn géller beraknas hogst 30 procent av de potentiellt
intresserade enklare flygplatserna och operatorerna utnyttja denna mojlighet. 1 det fallet
berdknas antalet alltsa till 30 procent x 2 300 = 690.

| alternativ8B kunde alla flygplatser, ocksad de mest komplexa, certifieras av
bedémningsorgan pa begaran (att gora detta obligatoriskt anses vara sa orealistiskt att denna
teoretiska mojlighet inte ens beaktas i konsekvensbedémningen). Om vi aterigen antar att cirka
30 procent av de totalt 3000 inledningsvis skulle utnyttja denna mdjlighet, skulle antalet
berdrda flygplatser vara cirka 30 procent x 3 000 = 900 (690 enklare och 210 mer komplexa
flygplatser).

Det totala antalet operatorer av de 3 000 beaktade flygplatserna inom EU 27+4 har beraknats
till cirka 2 750 i punkt 2.7.2.3 ovan, men endast 25 av dem driver mer an en flygplats. Sa
30 procent av 2 725 operatorer av en enda flygplats skulle kunna utnyttja mojligheten att
ansoka hos ett beddmningsorgan = 815. Av de 25 operatdrer som driver flera flygplatser anses
hogst 20 procent (dvs. 5) utnyttja denna mojlighet under de forsta aren. Antalet berérda
operatorer i alternativ 8B kan darfor beraknas till cirka 815 + 5 = 820.
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Leverantorer av marktjanster kommer inte att paverkas direkt, eftersom ingen ytterligare
certifiering foreslas for dem?.

2.9.2.2 Behdriga myndigheter

Nar det géller alternativ 8C kommer det inte att forekomma nagon kommersiell konkurrens
mellan myndigheterna med behdrighet for territoriet och bedémningsorganen. De senare skulle
darfor kunna ackrediteras av samma myndighet. | sa fall antas emellertid féljande:

e Att staterna inte delegerar behorigheten att ackreditera bedémningsorgan pa regional
eller lokal niva. Det maximala antalet berérda myndigheter for ackreditering kommer
darfor inte att 6verskrida antalet stater i EU 27+4.

¢ Inledningsvis berdknas emellertid att beddmningsorgan enbart kommer att finnas i cirka
50 procent av staterna.

Darfor kommer enbart 15 behdriga myndigheter att paverkas i alternativ 8C. | det har
fallet kommer deras engagemang att bli aktivt, eftersom de kommer att ackreditera
bedémningsorganen. Byran kommer inte att vara engagerad.

Tvértom kommer beddmningsorganen att direkt konkurrera kommersiellt med myndigheterna
som ar behdriga for territoriet i saval alternativ 8A som 8B. For att undvika intressekonflikter
blir det nédvandigt for byran att ackreditera sadana organ pa central niva. Detta kommer inte
att skapa nagon intressekonflikt, eftersom byran i forslaget till policy inte certifierar flygplatser
eller operatorer inom EU 27+4. Men i sa fall kommer byran att vara direkt engagerad i
ackrediteringsprocessen i antingen alternativ 8A eller 8B.

Foljaktligen kommer de bedémningsorgan som ackrediteras av byran de facto att konkurrera
med de lokala myndigheterna i hela Europa. | bade alternativ 8A och 8B kommer darfor alla de
46 behoriga myndigheterna att engageras passivt.

2.9.2.3 Beddmningsorgan

Till och med mitten av augusti 2007 hade 3 organisationer “erkants” enligt bilaga 1 till
forordning (EG) nr 550/2004 om “det gemensamma luftrummet”®. Under samma period
existerade enbart ett meddelat organ (dvs. Instituto Nacional de Tecnologia Aerospacial) i
anslutning till direktiv 552/2004 (driftskompatibilitet i “det gemensamma luftrummet”)*..

P& databasen "NANDO”** som drivs av GD ENTR fanns det totalt 1 945 meddelade organ
den 9 augusti 2007. Antalet potentiella bedomningsorgan for flygplatser skulle darfér kunna
vara betydligt storre dn de fa enheter som anges i dag i samband med “det gemensamma
europeiska luftrummet”, ocksd om man beaktar att den potentiella marknaden skulle kunna
vara i storleksordningen tusentals flygplatser (dvs. betydligt storre an antalet ANSP). |
NANDO fanns det samma datum 155 meddelade organ som ackrediterats for

2% Enligt artikel 14 i radets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till marknaden fér marktjanster
pa flygplatserna inom gemenskapen (EGT L 272, 25.10.1996, s. 36-45) har medlemsstaterna redan en méjlighet att
fordra att den verksamhet som pa en flygplats utdvas av en tjansteleverantor eller en anvandare som bedriver
egenhantering ska vara godkand av en i forhallande till flygplatsens ledningsenhet fristaende myndighet.

% http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/nsa/index_en.htm
3thttp://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

32 http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=notifiedbody.main
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lagspanningsutrustning®. Den tekniken ar mycket lik den teknik som anvands i en av de
viktigaste funktionerna pa flygplatser (dvs. flygplatsbelysningen).

Pa denna forteckning var emellertid cirka ett dussin av de meddelade organen foretag vilkas
uppdrag var av mer allman natur, sdsom Asociacion Espafiola de Normalizacion y
Certificacion, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Istituto Italiano del Marchio di Qualita,
Société National de Certification et d’Homologation och TUV. Andra var tvartom
specialiserade inom det elektriska omradet.

Avslutningsvis, och om man beaktar den potentiella marknadens dimensioner, antas cirka
15 organ komma att begara ackreditering for flygplatscertifiering i nagot av de tre
alternativ som diskuteras.

2.9.2.4 Sammanfattning av berdrda enheter

Antalet potentiellt berdrda enheter i de olika alternativen presenteras i tabell 51:

ALTERNATIV Berdknat antal

Id. Beskrivning Flygplatser Flygplats- Lev. av Overvak- | Myndigheter
operatorer mark- ningsorgan
tjanster

8A | Enklare flygplatser, -

oA begaran. o 690 690 0 15 46+(83i2r\1/t)
8B 'gglq flygplatser, pa 900 820 (aktivt)

garan.
(690 + 210)

8C | Enklare flygplatser, 2300 2300 15 (aktivt)

alltid.

Tabell 51: Antalet enheter som paverkas av bedémningsorganen

2.9.3 Sakerhetseffekter

Néagra av de organ som namns i 2.9.2.3 &ar sedan flera decennier redan erkanda inom
kvalitetscertifiering. Inget av dem har emellertid direkt erfarenhet av flygplatscertifiering. A
andra sidan har flygplatsernas operatérer och deras respektive myndigheter byggt upp
fortroende, specifika expertkunskaper och émsesidig respekt, dven det under flera ar.

Att exakt kvantifiera sakerhetseffekterna av att inféra beddmningsorgan ar en omdjlighet. De
flesta experter ar emellertid 6verens om att regelverket maste forbli tamligen stabilt och inte
forandras helt fran en dag till nasta om man ska kunna bibehalla de hoga sékerhetsnivaer som
redan uppnatts. Darfor kan vi atminstone forsoka gora en kvalitativ utvardering av effekterna
av att infora bedomningsorgan inom detta omrade. Vi antar darfor att inforandet av
beddmningsorgan for de enklare flygplatserna, som i dag ofta inte certifieras, enbart kan
forbattra situationen genom en sakerhetskontroll som utfors av tredje part. Pa dem ar under alla
omsténdigheter (t.ex. flygklubbar) trafikvolymen och luftfartygens dimensioner mindre och
flygolyckorna mindre allvarliga. Det dyraste alternativet kunde vara att ge bedémningsorganen
ratt att certifiera de storre flygplatserna, eftersom en sadan process ar val etablerad hos
praktiskt taget alla behoriga luftfartsmyndigheter, som ocksa besitter de nodvéandiga

%% Rédets direktiv 73/23/EEG av den 19 februari 1973 om harmonisering av medlemsstaternas lagstiftning om
elektrisk utrustning avsedd for anvandning inom vissa spanningsgranser (EGT L 77, 26.3.1973).
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expertkunskaperna. Att Overlata till operatérerna av enklare flygplatser att valja kommer
dessutom att medge en smidig utveckling av systemet utan nagon omfattande instabilitet.

Alternativ 8A (enbart enklare flygplatser pa begaran) skulle med andra ord kunna ha vissa
fordelar i sakerhetsavseende. Att medge en sadan strategi dverallt (dvs. alternativ 8C), ocksa
dar situationen kanske inte ar mogen, skulle tvartom fa en viss negativ effekt. Pa grund av den
otillrackliga erfarenhet som de meddelade organen hittills har samlat skulle alternativ 8B ge en
kraftigare negativ effekt. 1 inget av fallen kommer flygplatsoperatrernas system for
sakerhetsledning att paverkas.

Ovanstaende resonemang sammanfattas i tabell 52:

Resultatindikatorer som &r relevanta for Poang for alternativen
sakerhetseffekten fran bedomningsorganen 8A 8B 8C
Beddmningsorganens roll Enklare Alla Enklare
flygplatser, | flygplatser, | flygplatser,
pa begaran | pa begaran alltid
Ledningssystem hos operatérer av stora 0 0 0
flygplatser.
Flygplatsernas sakerhetsindikatorer (regelverkets 1 3 1
stabilitet).
TOTALT 1 -3 -1
VIKTAD SLUTSUMMA (poéng x 3 for 3 -9 -3
sakerhet)

Tabell 52: Bedémningsorganens séakerhetseffekt

Aven om det bara handlar om en kvalitativ beddmning visar tabell 52 att alternativ 8B, som
kraftigt skiljer sig fran dagens regelverk, skulle kunna skapa sakerhetsrisker pa grund av den
plotsliga instabiliteten. Aven 8C kommer att skapa instabilitet, men det alternativets effekter pa
den totala risken kommer att bli betydligt mindre, eftersom de kommer att vara begrénsade till
enklare flygplatser som anvands av sma luftfartyg och som mycket sallan anvéands for
kommersiellt taxiflyg (dvs. operationer med mycket fa passagerare). Alternativ 8A kommer
tvartom att fa en viss positiv effekt pa sakerheten.

2.9.4 Ekonomiska effekter

2.9.4.1 Ackreditering av beddmningsorganen

Att ackreditera (och darefter évervaka) bedomningsorganen &r en process som i mycket liknar
standardisering av luftfartsmyndigheter. FOr de senare har uppskattningar av de resurser som
krdvs redan presenterats i punkt 2.6.4.1 ovan.

Aven for sédana ackrediteringsforfaranden antas att det kommer att finnas en allmén
overvakningsplan for regelbunden granskning av bedémningsorganen som bygger pa ett besok
vartannat ar (frekvens = 1 : 2 = 0,5 besok/ar). Dessutom kan emellertid sérskilda inspektioner
utforas under speciella omstéandigheter. Frekvensen antas darfor bli 10 procent hogre: 0,55.

Sadana besok kunde normalt vara i fem dagar och utféras av ett team av tre inspektorer. Den
genomsnittliga insatsen per inspektionsbesok ar foljaktligen 5 dagar x 7,5 timmar x 3 personer
=112,5 arbetstimmar.
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Eftersom frekvensen per ar for besoken antas motsvara 0,55, betyder detta (112 x 0,55) att i
genomsnitt cirka 62 arbetstimmar per ar kravs for att byran ska utféra ackrediterings-
och det darpa foljande évervakningsforfarandet hos ett 6vervakningsorgan under den
tvadriga planeringsperioden.

Det kommer emellertid dven att bli nédvéndigt att samordna och forbereda besdken, rapportera
resultaten och félja upp alla planer for eventuella korrigerande atgérder.

Antalet nodvandiga arsarbetstimmar for att ackreditera ett Gvervakningsorgan uppskattas darfor
i genomsnitt vara minst tre ganger hogre (dvs. en vecka for bescket plus tva veckors
kontorsarbete) an de 62 timmar som angavs ovan. Darfor kravs det i genomsnitt 62 x 3 = 186
timmar per ar for ackreditering av ett bedémningsorgan pa flygplatsomradet, vilket
omfattar det faktiska besoket och tillhdrande kontorsarbete fore och efter besoket.

| punkt 2.9.2.3 ovan uppskattades antalet berérda bedémningsorgan till 15, varfor den arliga
kostnaden for att ackreditera dem blir totalt

e 186 timmar x 15 bedomningsorgan = cirka 2 790 arbetstimmar/ar,
e vilket motsvarar cirka 2 FTE.

| alternativ 8C kommer dessa 15 beddmningsorgan att ackrediteras och darefter Gvervakas av
luftfartsmyndigheterna.  Eftersom arbetskostnaden for dem har berdknats till
138 600 euro/FTE kommer den totala kostnaden for dem att vara i storleksordningen
277 200 euro/ar.

| alternativ 8A och 8B kommer daremot byran att ansvara for ackrediteringen. For den har
arbetskostnaden beraknats till i storleksordningen 150 000 euro/FTE. | ett sadant fall kommer
darfor kostnaden att vara cirka 300 000 euro/ar.

Men ackrediteringsbesoken kraver dven en insats fran de granskade organen. | genomsnitt
kommer de att anstalla en samordnare for var och en av de fem dagar som besoket varar (=
37,5 arbetstimmar). Om man multiplicerar 37,5 med frekvensen 0,55 ger det 20 arbetstimmar
per &r som ska finansieras av varje bedémningsorgan. Aven de organ som ska ackrediteras
(eller dvervakas efter ackrediteringen) maste emellertid fylla i enkéater och ta fram information.
Vi antar darfor att de i genomsnitt maste tilloringa dubbelt s& mycket tid = 40 arbetstimmar/ar
for att fa ut och underhalla ackrediteringen for flygplatsomradet. Totalt utgor detta for de
15 bedémningsorgan som berors

e 40 timmar x 15 beddmningsorgan = cirka 600 arbetstimmar/ar,

e dvs. cirka 0,5 FTE,

e eller en totalkostnad pa cirka 69 300 euro/ar om man antar att den genomsnittliga
arbetskostnaden blir densamma som myndigheternas i samtliga de 15 berérda organen.

Kostnaden for ackreditering av bedémningsorganen for flygplatsomradet kan uppskattas pa
det sétt som presenteras i tabell 53:

Parameter For Totalt for 15 behdriga For 15 TOTALT
byran myndigheter beddmningsorgan
Alternativ 8A eller 8B = ackreditering av byran
FTE 2 0 0,5 2,5
1 000 euro 2006 300 0 69 369
Alternativ 8C = ackreditering av behdriga myndigheter
FTE 0 2 0,5 2,5
1 000 euro 2006 0 277 69 346

Tabell 53: Berédknad kostnad for ackreditering av bedémningsorgan
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Kostnaden for ackreditering av beddmningsorganen ligger darfor i storleksordningen
350 000 euro per ar, men kostnaden for alternativ 8C (dvs. ackreditering av behdriga
myndigheter) skulle kunna vara 6 procent lagre.

2.9.4.2 Flygplatscertifiering
Kostnaden for flygplatscertifiering har berdknats i punkt 2.6.4.2 ovan. For alternativ 3B (dvs.
3000 som omfattas av EU:s lagstiftning, men 700 stora flygplatser omfattas redan av ett
certifieringsforfarande) ar den kostnaden:

e 165 FTE och 22 869 000 euro (2006)/ar for myndigheterna.
e 52 FTE och 7 207 000 euro for flygplatsoperatorerna.

Ovanstaende siffror har beraknats utifran de 120 arbetstimmar som kréavs for att myndigheten
ska kunna certifiera en enda flygplats, vilket motsvarar 38 timmars arbete av
flygplatsoperatoren. Antalet arbetstimmar som kravs (for certifiering eller for arlig inspektion)
antas vara tre ganger sa stort for de storre flygplatserna, dvs. 360 timmar for myndigheten och
114 for operatéren. Man bor beakta att 360 timmar/flygplats x 700 flygplatser ger
252 000 timmar, vilket motsvarar cirka 200 FTE, dvs. inte langt fran de uppgifter som
presenterades i punkt 2.3.3.3 ovan.

Den baslinje utifrdn vilken man kan berdkna de ekonomiska effekterna av att utse
bedémningsorgan kan sedan presenteras som i tabell 54:
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Parameter For For flygplats- | TOTALT
myndigheter operatorer
Alternativ 8A = enklare flygplatser, pa begéaran
Arbetstimmar/mindre flygplats 120 38 158
Arbetstimmar x 690 mindre flygplatser 82 800 26 220 109 020
FTE 66 21 87
1 000 euro 2006 9148 2911 12 059
Alternativ 8B = alla flygplatser, pa begaran
Arbetstimmar/storre flygplats 360 114 474
Arbetstimmar x 210 storre flygplatser 75 600 23940 99 540
FTE 60 19 79
1 000 euro 2006 8 316 2 633 10 949
Arbetstimmar/mindre flygplats 120 38 158
Arbetstimmar x 690 mindre flygplatser 82 800 26 220 109 020
FTE 66 21 87
1 000 euro 2006 9148 2911 12 059
TOTALT 17 464 5544 23008
Alternativ 8C = enklare flygplatser, alltid
Arbetstimmar/mindre flygplats 120 38 158
Arbetstimmar x 2 300 mindre flygplatser 276 000 87 400 363 400
FTE 219 69 288
1 000 euro 2006 30 353 9563 39917

Tabell 54: Grundkostnad for flygplatscertifiering

Vi antar sedan att kostnaden for flygplatsoperatdren inte forandras, medan bedémningsorganen
maste erbjuda priser som ligger cirka 10 procent under de certifieringsavgifter som tillampas av
de behdriga myndigheterna for att ”6ppna en ny marknad”. Bedomningsorganen skulle darfor
kunna ge féljande besparingar:

e Cirka 942 000 euro/ar (dvs. 10 procent av 9 148 000) for alternativ 8A.
e Cirka 1 750 000 euro/ar (dvs. 10 procent av 17 464 000) for alternativ 8B.
e Cirka 3 035 000 euro/ar (dvs. 10 procent av 30 353 000) for alternativ 8C.

2.9.4.3 Sammanfattning av ekonomiska effekter

Pa grundval av slutsatserna i punkterna 2.9.4.1 och 2.9.4.2 ovan kan man sedan gora
sammanstallningen i tabell 55 for att jamfora de ekonomiska effekterna av de tre alternativen
for bedomningsorganens roll:
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Beraknad kostnad for en reglering av Tusentals euro (2006)/ar
bedémningsorganen 8A 8B 8C
Beddmningsorganens roll Enklare Alla Enklare
flygplatser, | flygplatser, | flygplatser,
pa begaran | pa begaran alltid
Ackreditering av beddmningsorgan 369 369 346
Ledningssystem hos operatorer av stora 0 0 0
flygplatser
Ge beddmningsorganen behorighet - 942 -1750 -3035
TOTALT - 573 -1381 - 2689

Tabell 55: Sammanfattning av ekonomiska effekter av att ge beddmningsorganen
behorighet

Slutsatsen blir att beddmningsorgan ger vissa besparingar i samtliga alternativ. Besparingarna
ar emellertid sma i alternativ 8A, medan de ligger i storleksordningen 1-1,5 miljoner euro/ar i
alternativ 8B och blir dubbelt sa stora i 8C.

De berdkningarna kan sedan dversattas till de podng som presenteras i tabell 56:

Resultatindikatorer som ar relevanta for den Poang for alternativen
ekonomiska effekten av att ge bedémningsorgan 8A 8B 8C
behorighet
Beddmningsorganens roll Enklare Alla Enklare
flygplatser, | flygplatser, | flygplatser,
pa begéran | pa begaran alltid
Ackreditering av beddmningsorgan -2 -2 -1
Ledningssystem hos operatOrer av stora flygplatser 0 0 0
Ge bedémningsorganen behdrighet 1 2 3
TOTALT -1 0 2
VIKTAD SLUTSUMMA (poéng x 2 for -2 0 4
ekonomisk effekt)

Tabell 56: Poang for ekonomiska effekter av att ge bedémningsorgan behérighet

2.9.5 Miljoeffekter

Samtliga de behandlade alternativen betraktas som neutrala vad galler miljoeffekterna.

2.9.6 Sociala effekter

Né&r det galler de sociala effekterna kan beddmningsorgan med befogenheter skapa nya
arbetstillfallen och ersétta arbetstillfallen i de behdriga myndigheterna for certifiering av
flygplatser och operatorer. | punkt 2.9.4.2 ovan berdknades att myndigheterna kunde anstélla
cirka 37 FTE i alternativ 8A for att certifiera de berdrda flygplatserna. Om man antar en
produktivitetsvinst pa cirka 5 procent genom bedémningsorganen, skulle sadana arbetstillfallen
ersattas av 35 (dvs. 95 procent av 37) FTE i de aktuella organen.
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P& samma satt kunde 97 arbetstillfallen (dvs. 60+37) i myndigheterna ersattas (95 procent) av
92 i beddmningsorganen for alternativ 8B. For alternativ 8C kunde 124 FTE i myndigheterna
ersattas (95 procent) av 118 arbetstillfallen i beddmningsorganen.

Dessutom beddms 2 FTE krévas for inspektorerna som ska ackreditera bedomningsorganen. |
alternativen 8A och 8B kommer detta att skapa tva nya arbetstillfallen i byran. | alternativ 8C
ska den resursen delas mellan 15 myndigheter: 2/15 = 0,13 ytterligare FTE i var och en av dem.
Denna siffra ar emellertid sa lag att den formodligen kan uppnds genom ett antal
organisatoriska arrangemang utan att man skapar nagra nya arbetstillfallen.

P& samma satt ar 0,5 FTE delat med 15 bedomningsorgan (dvs. 0,03 FTE) sa lite att det inte
kommer att skapa nagra nya arbetstillfallen.

Inga effekter pa arbetstillfallen hos flygplatsernas operatdrer beraknas for nagot av alternativen.
Antalet berdrda arbetstillfallen sammanfattas i tabell 57:

Arbetstillfallen Byran Myndig- | Overvak- TOTALT
heter ningsorgan

Alternativ 8A = enklare flygplatser, pa begéaran

Ackreditering av beddmningsorgan 2 0 0 2
Certifiering av flygplatser 0 -37 35 -2
TOTALT 2 -37 35 0

Alternativ 8B = alla flygplatser, pa begaran

Ackreditering av beddmningsorgan 2 0 0 2
Certifiering av flygplatser 0 - 97 92 -5
TOTALT 2 -97 92 -3

Alternativ 8C = enklare flygplatser, alltid

Ackreditering av bedémningsorgan 0 0 0 0
Certifiering av flygplatser 0 -124 118 -6
TOTALT 0 - 124 118 -6

Tabell 57: Bedomningsorganens effekt pa antalet arbetstillfallen

Alternativ 8A skulle alltsa kunna flytta ett antal arbetstillfallen fran ndgon av de behoriga
myndigheterna (46 i det aktuella fallet, passiv roll) till nagot av bedémningsorganen, oavsett de
nationella granserna inom EU 27+4. Det kommer alltsa att fa en viss positiv social effekt nar
det géller att bygga upp den inre marknaden, utan att totalt sett skapa nya eller minska antalet
arbetstillfallen.
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Aven alternativ 8B kommer att bidra till den inre marknaden, men antalet berdrda anstallda ar
storre an for alternativ 8A. Annu fler anstallda kommer att paverkas i alternativ 8C, med en
viss minskning av antalet arbetstillféllen.

Avslutningsvis kan de sociala effekterna av de olika alternativen sammanfattas i tabell 58:

Resultatindikatorer for den sociala effekten av Poang for alternativen
att ge beddmningsorgan behérighet 8A 8B 8C
Beddmningsorganens roll Enklare Alla Enklare
flygplatser, | flygplatser, | flygplatser,
pa begaran | pa begaran alltid
Ledningssystem hos operatérer av stora 0 0 0
flygplatser
Bygga wupp den inre marknaden (dvs. 1 1 1
defragmentering)
Byrans personal for regelarbete, standardisering 1 1 0
och sakerhetsanalys
Personal i behdriga myndigheter for certifiering 1 22 23
och dvervakning
Ge beddmningsorganen behdrighet 1 2 3
TOTALT 2 2 1
VIKTAD SLUTSUMMA (poang x 2 for social 4 4 2
effekt)

Tabell 58: Poang for sociala effekter av att ge bedémningsorgan behdrighet

2.9.7 Effekter for andra luftfartskrav utanfor EASA:s nuvarande behorighet

Samtliga de analyserade alternativen kommer att fa vissa positiva effekter vad galler
harmonisering av luftfartslagstiftningen med den “nya strategin”.

2.9.8 Multikriterieanalys och rekommenderat alternativ

Enligt den metod som beskrivs i punkt 2.1.2 och de podng som tilldelats i punkterna 2.9.3-2.9.7
ovan kan foljande matris for en analys med flera kriterier stéllas upp:

Viktad poang for alternativen till 8A 8B 8C
beddmningsorgan Enbart enkla Alla flygplatser, Enbart enkla
Paverkad faktor Vikt- flygplatser, pa pé begéran flygplatser, men
ning begéaran alltid

Séakerhet 3 3 -9 -3
Ekonomi 2 -2 0 4
Miljo 3 0 0 0
Sociala forhallanden 2 4 4 2
For ovriga bestdimmelser 1 1 1 1
VIKTAD SLUTSUMMA 6 -4 4

Tabell 59: Multikriterieanalys for bedémningsorganen

Av tabellen framgar att alternativ 8B verkar fa negativ effekt. Av de aterstdende tva far
alternativ 8A hogre poang an 8C.
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Framfor allt verkar 8A overtraffa 8C vad galler siakerhet och sociala forhallanden, medan det
verkar leda till farre ekonomiska besparingar (férsumbart for 8A och i storleksordningen —
2,5 miljoner euro/ar for 8C).

Darfor har byran inkluderat alternativ 8A (dvs. bedomningsorganen far behdrighet att certifiera
enklare flygplatser och flygplatsoperatorer, om det begérs av de s6kande) i sitt yttrande.

2.10 Analys av effekterna for personal inom raddning och brandbekampning (RFES)

2.10.1 Alternativ

Foljande alternativ for uthildning, kvalificering, professionell behdrighet och halsotillstand for
personal inom raddnings- och brandbekdmpningstjanster angavs i punkt 2.5.2 ovan:

e 2A): RFFS-anstallda regleras generellt och inte séarskilt for luftfart.

e 2B): Som 2A, plus sarskilda system for behorighet inom luftfart och hélsokrav.

e 2C): RFFS-personal regleras aven genom gemensamma luftfartsregler som férvaltas av
behdriga myndigheter, framfor allt vad géller hélsa.

2.10.2 Malgrupp och antalet berérda organisationer

Samtliga operatorer (dvs. cirka 1 750) av de 3 000 flygplatser som omfattas av den foreslagna
EU-lagstiftningen kommer att paverkas, och samtliga behoriga myndigheter eller
bedomningsorgan. Byran beraknas inte komma att spela nagon roll i samband med forvaltning
eller kontroll av méanskliga resurser.

For nérvarande finns det emellertid varken ICAO- eller EU-krav for antalet RFFS-anstallda.
Darfor kan inga palitliga berakningar av deras antal presenteras.

2.10.3 Sakerhetseffekter

Luftfartsmiljon & mycket speciell, saval pa grund av flygplatsernas utformning som
luftfartygen sjalva. | en nodsituation maste RFFS-fordonen kunna forflytta sig snabbt och
sakert och omedelbart hitta ratt vag pa flygplatsen. De kommer sedan att stallas infor brander
som omfattar speciell luftfartsmateriel, eller behdva 6ppna eller tranga in i flygplanskroppen.
RFFS-personalen maste fa grundlig (och regelbundet aterkommande) utbildning for sadana
uppgifter, forutom sin grundutbildning som medlemmar av brandkarer. Alternativ 2A kan inte
uppfylla de kraven, men det kan 2B och 2C. Alternativ 2A kommer dessutom att innebdra en
tillbakagang jamfort med nuvarande situation, dar ett antal stater faktiskt har offentliggjort krav
for de RFFS-anstéllda vid flygplatser.

Att anta gemensamma regler for RFFS och tillhrande personal pa EU 27+4-niva enligt
alternativ 2B och 2C kommer ocksa att fa en positiv effekt pa sakerheten, tack vare
gemensamma regler, samtidigt som detta &ven kunde bidra till att utveckla Annex 14 i
ICAO-konventionen i denna fraga. De fordelarna kommer inte att uppnas genom alternativ 2A.
Sammanfattningsvis kan sikerhetsaspekterna for de tre alternativen presenteras som framgar av
tabell 60:

Konsekvensbedémning Sida 112 av 117



Resultatindikatorer for sdkerhetseffekten Poadng for alternativen
av att reglera RFFS-personal 2A 2B 2C
Inga Luftfarts- RFFS-personal
luftfartskrav krav certifieras av
myndigheterna
Inférande av gemensamma 0 1 1
genomforanderegler
Utveckling av Annex 14 i 0 1 1
ICAO-konventionen
Kompetenssystem for flygplatsernas personal -3 3 3
TOTALT -3 5 B
VIKTAD SLUTSUMMA (poéng x 3 for -9 15 15
sakerhet)

Tabell 60: Sékerhetseffekter av alternativen for RFFS-personal

Av ovanstaende tabell 60 framgar att alternativ 2A inte uppfyller sakerhetskraven, medan bade
2B och 2C skulle uppna dem i lika hég grad.

2.10.4 Ekonomiska effekter

| frAnvaro av ett berdaknat antal berérda RFFS-anstéllda kan bara en kvalitativ strategi tillampas
for att berédkna de ekonomiska effekterna av de tre alternativ som diskuteras.

Vi antar darfor att alternativ 2A inte kommer att skapa nagra ytterligare kostnader (poang = 0,
dvs. neutralt).

Alternativ 2B kommer daremot att fa begransad effekt i de fa fall nar sarskilda luftfartskrav for
RFFS-personal inte tillampas i dag (poang = - 1).

Slutligen kommer alternativ 2C att fa de kraftigaste negativa ekonomiska effekterna, eftersom
ytterligare kontorsarbete kommer att krdvas av de behtriga myndigheterna for att tillampa det
(poéng = - 2).

I enlighet med den metod som beskrives i punkt 2.1.2 ovan maste samtliga de tre poéangen ovan
multipliceras med en "viktning” pa 2 vilket ger féljande "viktade” poang:

e Alternativ 2A (dvs. inga luftfartskrav): "viktad” poang 0.
e Alternativ 2B (dvs. luftfartskrav under flygplatsoperatorens ansvar): “viktad” poéng -2.
e Alternativ 2C (dvs. luftfartskrav under den behdriga myndighetens ansvar, inklusive
certifiering av RFFS-personal): "viktad” poéang -4.
2.10.5 Miljoeffekter
Samtliga de tre behandlade alternativen betraktas som neutrala vad galler miljoeffekterna.

2.10.6 Sociala effekter

Om en licens skulle utfardas av myndigheterna Okar risken for arbetsloshet kraftigt vid en
forlust (ocksa tillfallig) av yrkesbehorighet eller godkant halsotillstand. Alternativ 2C far darfor
kraftigt negativa poang i sociala termer (poang — 3 X vikt” 2 = - 6).
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Alternativ 2A (dvs. inga specifika luftfartskrav) bedéms bli neutralt i socialt avseende (poang =
0).

Alternativ 2B slutligen beraknas fa betydande sociala effekter, eftersom det forbéattrar arbetets
kvalitet och yrkesméssiga substans, samtidigt som det skapar vissa arbetstimmar for utbildning
och realistiska 6vningar (podng 2 x "vikten” 2 = 4).

2.10.7 Effekter for andra luftfartskrav utanfor EASA:s nuvarande behorighet

Inget av de tre alternativ som behandlas kommer att fa nagra effekter pa andra luftfartskrav
utanfor EASA:s nuvarande behorighet.

2.10.8 Multikriterieanalys och rekommenderat alternativ

Enligt den metod som beskrevs i punkt?2.1.2 och de podng som tilldelats i punkterna
2.10.3-2.10.7 ovan kan féljande matris for en analys med flera kriterier stéllas upp:

Viktad poang for alternativen 2A 2B 2C
avseende RFFS-personal Inga luftfartskrav | Luftfartskrav | RFFS-personal
Paverkad faktor Vikt- certifieras av
ning myndigheterna
Sakerhet 3 -9 15 15
Ekonomi 2 0 -2 -4
Global 1 -3 3 1
driftskompatibilitet
Miljo 3 0 0 0
Sociala forhallanden 2 0 4 -6
Effekt pa andra
luftfartsregler ! 0 0 0
VIKTAD SLUTSUMMA -12 20 6

Tabell 61: Multikriterieanalys for RFFS-personal

Av tabellen framgar att alternativ 2A verkar fa kraftigt negativ effekt. Av de aterstaende
tva far alternativ 2B cirka tre ganger sa hoga poang som 2C.

Framfor allt fick alternativ 2B betydligt hogre poang an 2C for sociala effekter och vad gallde
global driftskompatibilitet.

Darfor har byran tagit med alternativ 2B (dvs. sarskilda yrkesmassiga och halsomassiga krav
for RFFS-personal under flygplatsoperatérens ansvar) i sitt yttrande.
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3. Slutsatser

Efter att ha granskat effekterna av samtliga alternativ mot de sarskilda malen for den foreslagna
politiken vad galler sékerhet, ekonomiska effekter, global driftskompatibilitet, miljoeffekter
och sociala effekter, samt i forhallande till andra politiska program (t.ex. ”den nya strategin”
eller "det gemensamma europeiska luftrummet”) foreslar byran i sitt yttrande féljande
alternativ:

Alternativ 3B (se punkt 2.6 ovan) for omfattningen av EU:s lagstiftning om flygplatsers
sékerhet och driftskompatibilitet (dvs. alla flygplatser 6ppna for allman anvandning ska
omfattas av gemensamma EU-regler), eftersom det alternativet fick dubbelt sa hoga
poang for sakerheten, ar det billigaste alternativet och skulle kunna skapa ett stort antal
nya kvalificerade arbetstillfallen i den privata sektorn hos flygplatsernas operatérer och
leverantdrer av marktjanster.

Alternativ 4C (se punkt 2.7 ovan) for reglering av flygplatsernas utrustning (dvs.
sarskilda regler och/eller ETSO och certifiering av konstruktion av flygplatsernas
utrustning, ndr det krdvs av sédkerhetsskél, bestdmmelser for konstruktions- och
produktionsorganisationer, forklaring om 0Overensstimmelse for den tillverkade
utrustningen som undertecknas av tillverkaren, montering pa plats, drift eller
anvandning och underhall pa flygplatsoperatérens ansvar, som kontrolleras under
flygplatsens certifieringsprocess: dvs. ingen separat kontrollforklaring), eftersom det
alternativet fick betydligt hogre sékerhetspodng an 4A, eftersom det valda alternativet
4C kunde lagga grunden till en battre miljéledning vid flygplatserna och eftersom det
skulle kunna forbattra arbetstillfallenas kvalitet och kvantitet i organisationerna som
konstruerar och tillverkar flygplatsutrustning, samtidigt som det &r billigare &n
alternativ 4B.

Alternativ 7C (se punkt2.8 ovan) for certifiering av flygplatsoperatorer (dvs.
mojligheten att vid behov begéara ett “ett gemensamt certifikat” pa foretagsniva for
operatdrer som forvaltar flera olika flygplatser och som har inrattat centrala funktioner
for sakerhetsledning, kvalitetsledning och internrevision), eftersom det fick dubbelt sa
hdga poang som alternativ 7B, framfor allt vad gallde sociala aspekter, och eftersom det
varken leder till en minskning av antalet arbetstillfallen eller tvingar nagon
flygplatsoperator att omorganisera sitt foretag. Alternativ 7C kommer dessutom att fa
en positiv ekonomisk effekt (dvs. ge vissa besparingar).

Alternativ. 8A (se punkt2.9 ovan) for beddmningsorganens roll (dvs. ge
bedémningsorgan som ackrediterats av byran behorighet att certifiera de minst
komplexa flygplatserna och deras operatorer, men att i sadana fall lata de s6kande vélja
mellan att skicka in sina ansokningar till den behdériga luftfartsmyndigheten eller till ett
bedémningsorgan), eftersom det fick minst dubbelt sa htga poang som Gvriga alternativ
och eftersom alternativ 8A framfor allt hade betydligt hdgre podng &n 8C vad géller
sékerhet och sociala faktorer, samtidigt som det ger vissa ekonomiska vinster, &ven om
de ar marginella.

Alternativ 2B (se punkt 2.10 ovan) for raddnings- och brandbekdmpningspersonalen
(dvs. upprattandet av sérskilda [luftfartskrav fér deras yrkeskompetens och
halsotillstand, som ska styrkas pa flygplatsoperatorens ansvar), eftersom det generellt
satt fick cirka tre ganger sa hoga poang som alternativ 2C, férutom att uppvisa goda
poang vad géllde sakerheten. Framfor allt fick alternativ 2B betydligt hogre podang &n
2C for sociala effekter och vad géllde global driftskompatibilitet.
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Ovanstaende forslag ligger ocksa i linje med de stdndpunkter som framforts av manga
myndigheter/forvaltningar och av néringslivet i de omfattande samraden (se punkt 2.2.2 ovan)
och som framfor allt framkommer i de 3 010 kommentarerna till NPA 06/2006 och de 103
reaktionerna pa tillhérande CRD.

En kombination av de fem valda alternativen, som i tur och ordning inkluderats i byrans
yttrande i &mnet, kan ge de effekter som sammanfattas i tabell 62:

Effekt Valt alternativ
EU-lag- Flygplats- | Certifierings- | Bedom- RFFS- TOTALT
stiftningens | utrustning processen nings- personal
omfattning organ
3B 4C 7C 8A 2B
Punkt Enhet 3000 Verifiering Ett Enkla- Luftfarts-
flygplatser del av gemensamt re pa krav
oppna for | certifiering certifikat, bega-
allm. anv. frivilligt ran
Sékerhet Viktad poéng 57 12 0 3 15 87
§ ‘g Forbyrén 1000 euro/ar 2 850 0 0 300 0 3150
W 9 TOTALT 1000 euro/ar 30181 0 - 8693 -573 | Ej berdknat | 20915
Miljo Viktad poédng 0 3 0 0 0 3
2 Arbets-
Byran tillfallen 19 0 0 2 21
Myndigheterna 107 0 -3 -37 67
Delsumma,
off. sektor 126 0 3 3 88
Beddmnings- 0 0 0 35 35
organ
Flygplats- } A
= operatérer 159 0 00 O | Ejberaknat %
8 Leverant. av
@ | marktjanster 245 0 0 0 245
Konstruktion
och tillverkning 0 0 0 0 0
av flygplats-
utrustning
Delsumma, 404 0 _60 35 379
privat sektor
TOTALT 530 0 - 63 0 467
Om dvriga krav Viktad poéng 0 0 2 1 0 3

Inget av de fem alternativ som valts hade nagon negativ inverkan pa sakerheten. Tvartom hade

Tabell 62: Sammanfattning av effekterna av byrans forslag

fyra av dem (dvs. 3B, 4C, 8A och 2B) de hdgsta podngen for sakerhet jamfort med dvriga
alternativ. Enda undantaget &r alternativ 7C (ett gemensamt certifikat™), eftersom inget

alternativ bedomdes fa nagon effekt alls pa sakerheten.
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Kostnaden for att utvidga byrans behdrighet till att aven omfatta en reglering av flygplatsernas
sékerhet och driftskompatibilitet uppskattades i den preliminara konsekvensbedémningen 2005
till mellan 4,4 och 6,5 miljoner euro (2005)/ar (enbart for arbetskostnader och indirekta
kostnader inom byran, utan att man tog hansyn till kostnaden for intressenterna, men for saval
flygledningstjanster som flygplatser). |1 den konsekvensbedémning som presenteras har
berdknade byran direkta tillkommande kostnader pa 3 150 000 euro/ar, vilket ar cirka hélften
av den prelimindra berdkning som ndmndes ovan. Detta kommer knappast som en
Overraskning, eftersom denna RIA enbart avser flygplatser, inte flyglednings- och
flygtrafiktjanster. Kommissionens enheter hade rdknat om dessa kostnader under 2006 till cirka
7,5 miljoner euro/ar (inte bara for byrans direkta kostnader, utan for samtliga berorda parter,
om man utgar fran att 1500 flygplatser omfattas av EU-lagstiftningen). | denna
konsekvensbeddmning beraknas kostnaden till totalt narmare 21 miljoner euro/ar (dvs. cirka
3 miljoner euro for byrans tillkommande arliga kostnader och resten for 6vriga berérda parter),
vilket bekraftar att analysdjupet for den tidigare analysen varit proportionellt. Man bor
emellertid hélla i atanke (se punkt 2.3.1.9 ovan) att den beraknade kostnaden for flyghaverier
och tillbud pa grund av flygplatsfaktorer (infrastruktur, utrustning, drift) for EU 27+4 totalt
uppgar till cirka 1 164 000 000 euro (2006)/ar: dvs. 125 ganger sd mycket. Om byrans forslag
skulle leda till att sakerheten 6kade med enbart tva procent (dvs. 23 280 000 euro/ar) skulle
detta alltsd vara av samma storleksordning som den berdknade totalkostnaden for den
foreslagna atgérden.

Dessutom kommer den foreslagna atgarden att lagga grunden till mojliga miljofordelar i
framtiden.

| sociala termer skulle den foreslagna atgarden kunna skapa cirka 530 ytterligare arbetstillfallen
i EU 27+4, av vilka 21 i byran, 67 i de behériga myndigheterna och resten inom den privata
sektorn, forutom att bidra till att utveckla den inre marknaden och arbetskraftens rorlighet.

Slutligen skulle den foreslagna policyn &ven kunna bidra till en battre samordning av reglerna
for  flygplatsernas  sékerhet och driftskompatibilitet, inte bara med EASA:s
grundférordning (EG) nr 1592/2002, utan ocksda med “den nya strategin” och “det
gemensamma europeiska luftrummet”.

Pa grundval av denna konsekvensbeddmning anser byran darfor att en utvidgning av EASA:s
behorighet till att &ven omfatta flygplatsers sakerhet och driftskompatibilitet & motiverad,
framfor allt vad galler sakerhet, sociala faktorer och ekonomiska vinster. Byran foreslar darfor
att kommissionen inleder de aktiviteter som krdvs for att kunna ldgga fram ett
lagstiftningsforslag som kan behandlas i medbeslutandeférfarandet under 2008.
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