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I. Allméant

1. Nar gemenskapslagstiftaren antog férordning (EG) nr 1592/2002 (') om faststéllande av
gemensamma bestdmmelser pa det civila luftfartsomraddet och inrattande av en
europeisk byra for Iuftfartssakerhet (grundférordning) uppmanades kommissionen (?)
att sd snart som méjligt lagga fram lampliga férslag foér att utstrécka férordningens
tilldmpningsomrade till att &ven omfatta drift av luftfartyg och licensiering av
flygbesattningar. Gemenskapslagstiftaren rédknade ocksd med att grundférordningen i
framtiden skulle tillampas pa alla évriga omraden i samband med civil luftfartssakerhet
och att grundldggande krav skulle utarbetas pa grundval av senare
lagstiftningsférslag (°). Nar kommissionen déarfér lade fram sitt férslag om en forsta
utvidgning av behdrighetsomradet fér Europeiska byran for luftfartssékerhet (EASA) till
att dven omfatta trafik med luftfartyg, licensiering av flygbesattningar och sakerhet i
fraga om luftfartyg fran tredje land, meddelade den ocksa (%) sin avsikt att gradvis och
utifrdn en “total systemstrategi” utstracka behdrighetsomradet till att omfatta
flygplatssakerhet och driftskompatibilitet, flygtrafiktjanster (ANS) och
flygledningstjanster (ATM).

2. I grundférordningen (°) anges som en av byrans uppgifter att férse kommissionen med
ndédvandigt tekniskt stéd, samt att utarbeta och anta yttranden som ska ligga till grund
for kommissionens egna lagstiftningsforslag rérande sdkerheten inom den civila
luftfarten (°). Detta yttrande har utarbetats i enlighet med detta. Byran éverlamnar
darfér harmed till kommissionen sitt yttrande enligt de ataganden avseende
sakerhetsreglering for flygledningstjénster och flygtrafiktjanster som anges i
meddelandet KOM(2005) 578 slutlig av den 15 november 2005.

3. Yttrandet har antagits i enlighet med det férfarande som har antagits av byrans
styrelse (') i enlighet med bestdmmelserna i artikel 19 i grundférordningen.
Kommissionens lagstiftningsprogram innebar dock att byran tvingades korta ned de
samrads- och svarsperioder som faststélls i det férfarandet.

4. Yttrandet bestar av denna PM som innehéller en beskrivning av byréns standpunkt vad
galler den politik som ska ligga till grund foér sakerhetsregleringen av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster pa gemenskapsniva och férslag till &ndringar i
grundférordningen for att tillampa denna politik. Till yttrandet bifogas en ny bilaga till
grundférordningen med de grundléaggande kraven for sdkerhet och driftskompatibilitet i
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster samt en konsekvensbedémning.

Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1592/2002 om faststdllande av gemensamma
bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byrd for luftfartssidkerhet
(EGT L 240, 7.9.2002, s. 1), ersatt genom Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
216/2008 av den 20 februari 2008 om faststillande av gemensamma bestammelser pa det civila
luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byrd for luftfartssakerhet, och om upphévande av
radets direktiv 91/670/EEG, férordning (EG) nr 1592/2002 och direktiv 2004/36/EG (text av
betydelse fér EES) (EUT L 79, 19.3.2008, s. 1).

Artikel 7 i férordning (EG) nr 1592/2002.

Skal 2 och 23 i férordning (EG) nr 1592/2002.

Meddelande frdn kommissionen till radet, Europaparlamentet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén samt Regionkommittén — Utvidgat uppdrag for Europeiska byran for luftfartssdkerhet — En
dagordning for 2010, KOM(2005) 578 slutlig av den 15 november 2005.

I det foljande avses med grundférordning den nyligen antagna férordning (EG) nr 216/2008 som
anges i fotnot 1.

Artikel 19.1 i grundférordningen.

Styrelsens beslut om det férfarande som ska anvandas da byr@n avger ett yttrande samt utfardar
certifieringsspecifikationer och anvisningar (regelutvecklingsprocess), MB/08/2007, av den 13 juni
2007.
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II. Samrad

a. Meddelande om féoreslagen andring (NPA) 2007-16

5.

Ett samradsdokument (NPA 2007-16) (%) offentliggjordes pa byrans webbplats den
30 november 2007 med ett forslag till strategi for att inférliva flygledningstjénster och
flygtrafiktjanster i EASA-systemet.

I samradsdokumentet beskrev byran den institutionella ram som inrdttas genom
grundférordningen néar det galler regleringen av andra aspekter pa sakerhet inom civil
luftfart och som &dven skulle galla for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster om
lagstiftaren antar den foreslagna utvidgningen. Byran lade &ven fram forslag till
grundlaggande krav som definierar de sdkerhetsmal som lagstiftaren faststéllt och
innehdller bestdmmelser for att inférliva medlemsstaternas skyldigheter inom ramen for
internationella civila Iuftfartsorganisationen (ICAO) pa& gemenskapsniva. Dessa
grundlaggande krav kommer att ligga till grund fér narmare tillémpningsféreskrifter dar
skyldigheterna fér dem som omfattas av dessa bestédmmelser beskrivs narmare och
som aven tar hdnsyn till tilldmpliga ICAO-standarder och rekommendationer (SARPS).

I samradsdokumentet redovisade byran &ven sina forslag till grundldggande principer
for reglering av sakerheten i flygledningstjénster och flygtrafiktjdnster. For detta
dndamal bad byran intressenterna att svara pa ett antal fragor som byran behévde fa
belysta for att kunna utarbeta en politik med tillrackligt allmant stéd som sedan kunde
ligga till grund for detta yttrande.

b. Forteckning med synpunkter och svar (Comment Response Document, CRD)

8.

10.

Samradsdokumentet (NPA) métte stort intresse hos intressenterna och nér tidsfristen
|6pte ut den 21 januari 2008 hade byran fatt in 1 860 kommentarer fran nationella
myndigheter, yrkessammanslutningar och privata féretag. Alla kommentarer som togs
emot har bekréftats och férts in i en férteckning med synpunkter och svar (Comment
Response Document, CRD) som offentliggjordes pa byrans webbplats den 18 mars 2008
och som innehadller en férteckning éver samtliga personer och/eller organisationer som
har kommenterat eller besvarat byrans fragor.

Resultatet innebé&r att man kan konstatera att samradet utgér en god utgangspunkt for
byréns regelutvecklingsprocess. Det var ocksd uppenbart att kommentarerna som
helhet avspeglade ett stort samférstand nar det géllde den totala systemstrategin, med
en sadkerhetsreglering som omfattar alla omraden inom Iuftfarten och stédde principen
med att anvanda EASA-systemet foér att astadkomma detta. Férteckningen med
synpunkter och svar innehaller alltsd byrans preliminara slutsatser med utgangspunkt i
samradet o6ver hur férslagen till grundldggande krav bér &ndras och hur de
grundlaggande principerna for en sakerhetsreglering av flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster bér utformas i den utvidgade grundférordningen. Dessa preliminadra
slutsatser skulle sedan fardigstéllas genom detta yttrande.

Vid samradet papekades dock att manga intressenter var férvirrade éver den strategi
som féreslogs i samradsdokumentet, eftersom de trodde att byrans roll vad géller
sakerhetsregleringen skulle inforlivas i férordningarna om ett gemensamt europeiskt
luftrum, inte att hela sakerhetsregleringen for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster
skulle dverforas till EASA-systemet. Svaren pa fragorna om antagande av driftssystem
och om vilka delar som galler regleringsverksamhet och vilka som galler

(®) http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/doc/NPA/NPA%202007-16.pdf
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tillhandahallande av tjénster, samt luftrumsplanering och flédesplanering, var inte
heller tillréckligt tydliga fér att byran skulle kunna dra nagra slutsatser i det skedet av
processen. For att fa ytterligare underlag till sitt slutliga yttrande beslutade byran
darfoér att den skulle understka eventuella alternativ i den konsekvensbeddémning som
ska atfolja byrans yttranden.

c. Reaktioner pa forteckningen med synpunkter och svar

11.

12.

13.

14.

Byran fick in 100 reaktioner fran 18 svarande: tio myndigheter,
fyra yrkessammanslutningar, tre tjansteleverantérer och en féretradare fér industrin.
Detta motsvarar inte fullt 20 % av de intressenter som ursprungligen svarade pa
samradsdokumentet, vilket &r en normal svarsfrekvens fér byrans férteckningar med
synpunkter och svar. De flesta svaren handlade om att fortydliga kommentarerna till
samradsdokumentet i de fall man tyckte att byran hade missuppfattat dem. Byran har
undersékt om dessa feltolkningar var av sadan karaktadr att de paverkade de
prelimindra slutsatser som lades fram i forteckningen med synpunkter och svar och nar
sa var fallet har detta tagits i beaktande i detta yttrande. Pa samma satt innehéll vissa
svar forslag till férbattringar av férslagen till grundldggande krav, vilket byran
valkomnade och anvande for att forbattra sitt slutliga férslag, som bifogas. I flera svar
uppmanades byran att formulera sig tydligare i yttrandet nar det gallde vissa aspekter
av foérslagen. Framfér allt géllde detta reaktionerna fran vissa yrkessammanslutningar
som betonar att deras medlemmars funktioner ar avgérande for sékerheten. Detta har
inforts i sa stor utstrackning som méjligt i detta dokument och i bilagorna.

Manga intressenter uttryckte ocksa pa nytt sin frustration &ver den férkortade
samradsperioden och den korta tid som fanns fér att analysera det ganska omfattande
samradsdokumentet. Byran kan bara &n en gang betona att den sn&va tidsramen
syftade till att hjalpa kommissionen att halla sin egen lagstiftningsplan. Byran betonar
ocksa att malet med den féreslagna atgéarden endast &r att dverféra vissa aspekter av
regleringen av flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster fran férordningarna om ett
gemensamt europeiskt Iuftrum till EASA-regelverket, efter en bred och &ppen
diskussion som ledde fram till slutsatsen att denna atgérd stéddes av en tydlig
majoritet av intressenterna. Avsikten &r, vilket betonades i samradsdokumentet och i
forteckningen med synpunkter och svar, att skapa en smidig évergadng med hjalp av de
faststallda regler och processer som utvecklats inom ramen fér det gemensamma
europeiska Iuftrummet. Eftersom detta kommer att ske genom gemenskapens
lagstiftningsférfaranden och byrans regelutvecklingsprocess kommer intressenterna att
fa gott om tillfallen att kontrollera att detta verkligen blir fallet, bdde vad géller
andringarna i grundférordningen och antagandet av tillampningsféreskrifter.

Vissa intressenter anmaérkte ocksa pa att byran hade klassificerat en mycket stor andel
av synpunkterna som “noterade” och undrade om detta innebar att byran inte skulle ta
hansyn till dessa nar yttrandet utarbetades. Har vill byran fértydliga att svaret
"noterad” innebar att byran ansag att synpunkten inte skulle paverka det féreslagna
yttrandets rackvidd eller innehdll. “Noterad” betyder alltsd inte att byran haller med
eller inte haller med om synpunkten, utan endast att byran inte ser nagon konflikt
mellan det som den ténker géra och vad som foreslas i synpunkten.

Nagra reaktioner visar slutligen att det finns vissa missférstand nér det galler vad en
regleringsverksamhet &ar. Sarskilt en intressent havdar att flygledningstjéanster ar en
regleringsverksamhet och darfér bér vara reglerad. Fér att undvika alla missférstand
anser byran att det ar lampligt att fortydliga att den med regleringsuppgift avser en
uppgift som galler utdvande av myndighetsuppgifter och som alltsa inte kan &verlatas
till tjdnsteleverantdérer och att dessa regleringsuppgifter allts8 maste utféras av
offentliga organ under villkor som faststélls av lagstiftaren nar deras befogenheter
faststélls. Dessa organ ar alltsa regleringsmyndigheter, inte reglerade personer.
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Avslutningsvis har byran tagit hansyn till synpunkterna pa samradsdokumentet och
reaktionerna pa férteckningen med synpunkter och svar och utfirdat detta yttrande,
som den anser avspeglar majoritetens asikter nar det galler pa vilka villkor sakerhet
och vissa aspekter av driftskompatibilitet inom flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster ska regleras i EASA-systemet, i ndra samordning med, och med
utgangspunkt i regelverket for det gemensamma europeiska luftrummet.

III. Innehdll i byrans yttrande

Allméant

16.

17.

18.

Med utgdngspunkt i byrans tolkning av rekommendationerna fran den hégnivagrupp
som inrattades av kommissionens vice ordférande Jacques Barrot for att titta pa den
framtida rattsliga ramen for luftfarten, som ldggs fram i det meddelande fran
kommissionen som avses i punkt 2 ovan, férutsattes det i byrans samradsdokument att
utvidgningen av  EASA-systemet till att omfatta sdkerhetsregleringen av
flygledningstjanster och flygtrafiktjénster skulle géras via EASA sa som det faststélls i
grundférordningen och beskrivs i samradsdokumentet. Detta innebdr att den totala
systemstrategin  skulle gdlla sdkerhetsreglering snarare &n reglering av
flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster. I det sammanhanget maste den totala
systemstrategin forstds som ett begrepp som innebdr att samtliga delar i
luftfartssdkerhetskedjan maste analyseras pa ett samlat s&tt, sarskilt i fraga om
granssnitt, sa att det gar att ange for varje aktdr i sdkerhetskedjan vilka
riskreducerande atgarder de maste vidta for att inte bara minska sitt eget bidrag till
riskerna utan dven minska den totala risken. Det ar ett faktum att inférande av sdkra
beteenden i sig inte racker for att skapa ett sakert system som helhet.

Detta &r verkligen ett stort avsteg fran den logik som underbygger begreppet om ett
gemensamt europeiskt Iuftrum, som samtidigt tar upp de olika aspekterna av
regleringen, vilket innebar att kapacitet, ekonomiska resultat och driftskompatibilitet i
system for flygledningstjanster och flygtrafiktjanster, driftskompatibilitet mellan luft och
mark, sakerhet, miljéskydd och andra regleringsaspekter i hég grad ingar i de
tillampliga reglerna och i certifieringsprocesserna. Denna syn pa den totala
systemstrategin avspeglar en traditionell praxis inom detta omrade dér till och med
tillhandahallande av tjanster och regleringsverksamhet tills helt nyligen betraktades
som tva sidor av samma mynt. Det framsta syftet &r att stédja en total systemstrategi
for att forbattra flygledningstjanstesystemets totala prestanda, sarskilt nar det galler
kapacitet och ekonomiska resultat. Detta innebar aven vissa férdelar, eftersom det goér
det mojligt att i ett enda slag godkdnna alla lagstadgade skyldigheter for de reglerade
personerna, som om utfardandet av tillstand fér lufttrafikforetag omfattade sékerhet,
ekonomiska och férsakringsmassiga skyldigheter och utnamningar.

Men systemet med det gemensamma europeiska luftrummet har vissa nackdelar,
eftersom det inte &r klart hur man ska skilja mellan sidkerhetsmal och andra mal och
darfér &r det nu allmént accepterat att sakerhetsregleringen bér skiljas fran den
finansiella regleringen. I hégnivagruppens rekommendation nr 1 faststélls féljande
princip: "... and ensuring that safety regulatory activities are conducted independently
from other forms of regulation” (... och se till att sékerhetsregleringsverksamhet bedrivs
oberoende av andra typer av reglering). Det kan ocksd uppfattas som ett hinder fér att
frikoppla lampliga delar av flygkontrolltjanstesystemet eftersom det innebar att den
slutliga leverantdren av flygkontrolltjdnster i sista hand fattar beslut om sédkerhetsnivan
i det luftrum dar leverantéren har monopol. Det var bl.a. av den anledningen som
denna strategi inte behélls i de andra omradena for luftfartsregleringen, som med tiden
utvecklades mot den totala systemstrategi for sdkerhet som ligger till grund fér EASA.
Detta skapar i sin tur bristande konsekvens i det regleringssystem som galler for évriga
aktorer i sakerhetskedjan for flygledningstjanster, t.ex. luftrumsanvandare, inklusive
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piloter och operatérer, och tillverkare av utrustningen ombord, som maste uppfylla
manga flygledningskrav (utrustning, férfaranden, driftskompatibilitet mellan luft och
mark, utrustningsprestanda osv.), vilket styrs genom EASA i enlighet med
Internationella civila luftfartsorganisationens (ICAQ) princip om att ansvaret ska ligga
hos registreringsstaten. Om dessa ICAO-principer inte respekteras kan detta, precis
som konstaterats i samband med det gemensamma europeiska luftrummet, alltsa leda
till dubbelreglering.

19.For att féra diskussionen vidare har byran analyserat for- och nackdelarna med bada
alternativen i den konsekvensbedémning som den ska bifoga som underlag till alla sina
yttranden. Slutsatsen (se bilaga 2) ar att en utstrackning av EASA-systemet ar den
basta I6sningen vad galler sakerhet och effektivitet i regleringen. Det &r den billigaste
och mest andamalsenliga l&sningen for att begrénsa utfirdandet av tillstand till att gélla
sakerhetsaspekter, vilket rekommenderas av hdégnivagruppen om den framtida
regleringen av luftfarten inom EU. Dessutom &r det latt att mildra dess férhallandevis
sma sociala konsekvenser.

20. Detta val paverkar foérstas behovet av att pa ett andamalsenligt satt knyta samman den
utvidgade grundférordningen och dess kommande tillampningsféreskrifter med
forordningarna for det gemensamma europeiska luftrummet och deras
tillampningsféreskrifter. Det skulle skapa fler svarigheter fér branschen om den skulle
tvingas uppfylla sdkerhetskrav inom ramen fér bada systemen till f6ljd av dubbla
regelutvecklingsprocesser. I nulaget ar det dock inte mdéjligt att exakt identifiera vilka
bestammelser i férordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet som skulle
behdva andras nar den utvidgade grundférordningen trader i kraft, eller vilka som
paverkas av grundférordningens tillampningsféreskrifter. Dessutom &r byran inte
behdrig att lamna forslag nar det galler férordningar fér det gemensamma europeiska
luftrummet. Det maste alltsd goras en riktig samordning senare fér att utarbeta de
ndédvandiga justeringarna. En flexibel 16sning skulle vara att lagstiftaren delegerar
befogenheter till kommissionen fér att géra de nédvéndiga justeringarna fran fall till
fall. Ett annat alternativ skulle vara att dversynen av konsekvenserna av att anta den
utvidgade grundférordningen gérs i slutet av lagstiftningsprocessen sd att det i
rattsaktens nast sista artikel kan anges vilka bestdmmelser i férordningarna om det
gemensamma europeiska luftrummet som ska upphavas eller andras.

21.1 detta sammanhang paminner byran om att den vid upprepade tillfallen har bekraftat
att eventuella framtida tillampningsféreskrifter fran EASA kommer att bygga pa de
redan befintliga bestammelserna for det gemensamma europeiska luftrummet, sarskilt
de av Eurocontrols flygsakerhetskrav (Eurocontrol Safety Regulatory Requirements -
ESARR) som har inférlivats. Darfér kommer évergdngsmekanismer att utformas fér att
skapa kontinuitet i godkannanden som redan har beviljats enligt reglerna for det
gemensamma europeiska luftrummet. Det finns manga exempel pa att godk&nnanden
har fatt &rvas pa det héar sattet vid dvergangen fran nationella regler till EASA-regler,
vilket har gett en smidig 6vergang utan ytterligare bérdor fér branschen. Samtidigt
maste man se till att det rader dverensstimmelse mellan EASA och det gemensamma
europeiska luftrummet och hansyn maste tas till rekommendationerna fran ad hoc-
gruppen foér dubbelreglering (°). Det &r fullt méjligt att utforma processer som omfattar
harmoniserade krav och tillstandsférfaranden fér att undvika dubbla kontroller av
dverensstdmmelse. Byran arbetar just nu for att effektivisera godkdnnandena av
organisationer i samband med att EASA-systemet utstracks till att omfatta trafik med
luftfartyg och tillampningen av ICAO:s standarder och rekommendationer f6r
sakerhetsledningssystem. Detta arbete kommer att anvandas i utvecklingen av
kommande tillampningsféreskrifter for leverantérer av flygplats-, flyglednings- och
flygtrafiktjanster.

(9) http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/DRAHG/DRAHG%?20Report.pdf

Sida 6 av 19



Yttrande nr 1/2008 15 april 2008

Sdkerhetsmal

22.

Som framgick av samradsdokumentet ska gemenskapslagstiftningen ange vilka mal
lagstiftaren vill uppn@ med gemensamma atgdrder pa gemenskapsniva. Detta
fortydligar vad de reglerade personerna och verkstéllande myndigheterna maste géra
for att uppfylla sina skyldigheter och ger de verktyg som kravs for den politiska och
rattsliga ®vervakningen av deras atgarder. Erfarenheterna fran andra luftfartsomraden
visar att inférlivande genom héanvisning till ICAO:s standarder och rekommendationer
inte gav nagon tillfredsstallande 18sning eftersom de ursprungligen hade utformats for
att skapa fri rorlighet for anvandare av luftrummet. Darfér blandar de sdkerhetskrav
med andra krav - om driftskompatibilitet och administration - pa ett satt som inte gor
det mdjligt att anvanda en resultatbaserad metod for sékerhetsregleringen. Darfor
anser byran att lagstiftaren maste anta séarskilda grundldggande sikerhetskrav som en
ytterligare bilaga till grundférordningen.

Innehdllet i de grundldggande kraven

23.

Samradsdokumentet innehéll férslag till grundldggande krav som byran hade utarbetat
enligt den standardprocess som har anvants i alla tidigare fall. Med hjalp av sakkunniga
inom omradet identifierade byran riskerna i samband med tillhandahallande av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster, beddmde sedan dessa risker och utvecklade
slutligen de riskreducerande strategier som utgor de foreslagna grundldggande kraven.
Dessa grundldggande krav &r ocksa avsedda att skapa en lamplig grund fér att ndrmare
ange tillampningsmetoder, och garantera konsekvens och kontinuitet i férhallande till
befintliga fdérordningar for det gemensamma europeiska luftrummet och dess
tillampningsfoéreskrifter. Liksom tidigare redovisades inte detaljerna i den processen i
samradsdokumentet, men de aktuella uppgifterna kan tillhandahallas som stéd foér
lagstiftningsprocessen vid behov. De synpunkter som togs emot under samradet har
anvéants for att férbattra innehallet i de grundlaggande kraven sa mycket som méjligt
pa den korta tid som byran hade pa sig fér att utarbeta sitt yttrande. Slutresultatet
presenteras i bilaga 1 tillsammans med en férklaring av innehallet och dess anknytning
till ICAQ:s standarder och rekommendationer.

Driftssystemens egenskaper

24,

25.

Eftersom grundférordningen ar direkt tillamplig i sin helhet skapar de grundlaggande
kraven i princip réttigheter och skyldigheter for reglerade personer. De bér alltsa inte
innehdlla bestdmmelser som &r riktade till utsedda verkstallande organ, kommissionen
eller medlemsstaterna. Ett battre satt att goéra det &r att stélla lampliga krav pa hur de
delegerade befogenheterna ska utdvas i de artiklar i grundférordningen dar dessa
befogenheter faststills. Nar byrdn hade identifierat riskerna i samband med
faststéllande av driftssystem fragade den darfér om antagandet av dem utgjorde en
regleringsverksamhet eller handlade om att tillhandahalla tjanster. De mottagna svaren
visade en viss osdkerhet i fraga om hur driftssystemen ska definieras och det fanns
vissa skilda asikter nar det gallde de aktuella funktionernas karaktdr. Darfér atog sig
byrén att underséka denna fraga narmare i den konsekvensbedémning som ska atfolja
byréns yttranden. Undersékningen ledde till féljande slutsatser.

Den mest allmant erkénda definitionen ar att ett driftssystem &ar en kombination av
férfaranden som luftrumsanvéndare ska félja (fran enkla “luftrumsregler” i luftrum dar
flygtrafiken ar mycket gles, till mycket komplexa kombinationer av fdrfaranden i
komplexa luftrum), krav pa utrustningen pa mark och ombord, tjanster som ska
tillhandahallas och anvandas (flygledning, luftfartsinformation, véderuppgifter,
kommunikation, navigering, évervakning osv.), forfaranden som tjansteleverantérerna
ska félja och personalens kvalifikationer. Det maste finnas ett sarskilt driftssystem som
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ligger till grund foér anvandningen av varje luftrumsblock, men flera driftssystem kan
galla i ett och samma block - och i sa fall maste det inrattas en taktisk férvaltning av
det luftrumsblocket for att avgodra vilket driftssystem som ar tillampligt i varje enskilt
fall och for att meddela luftrumsanvandarna vilket som ar tillampligt vid varje tidpunkt.
Ett driftssystem &r alltsa inte ett resultat av ndgon forskningsverksamhet som leder
fram till méjliga alternativ for att 6ka luftrumskapaciteten, det ar ett formellt beslut
som paverkar driften i ett visst luftrumsblock. Byran anser fdljaktligen att detta
begrepp inte far blandas ihop med resultaten av de olika forsknings- och
utvecklingsinsatserna i gemenskapen i projektet Sesar (Single European Sky ATM
Research), vilket tycks vara fallet ndr man l&ser nagra av de synpunkter som har tagits
emot.

26.De mal som ett driftssystem ska uppfylla omfattar inte enbart sdkerhet utan ocksa
ekonomisk effektivitet, miljéoskydd och alla andra kriterier en lagstiftare kan stélla upp
for att uppfylla allmanhetens férvantningar. Beslutet innebar féljaktligen en medling
mellan motstridiga mal och kan alltsd inte éverlamnas till parter med egna intressen i
drendet. D&rfér maste driftssystemen faststdllas av myndigheter med delegerade
befogenheter och detta ar en regleringsverksamhet. Utdvandet av denna verksamhet
maste samordnas pa ICAO- och gemenskapsniva fér att ge en dvergripande enhetlighet
och driftskompatibilitet bade fér luftrumsanvandarna och fér tjénsteleverantérerna.
Darfor drog byran slutsatsen att det inte &r ndédvéndigt att faststélla grundldggande
krav for att definiera sarskilda driftssystem. Men eftersom de behdriga ansvariga
myndigheterna (oavsett om detta ar kommissionen eller de nationella myndigheterna)
maste kontrollera att driftssystemen tar tillrdckligt stor hansyn till sakerheten, anser
byrédn att de krav som den féreslar i bilagan till samradsdokumentet for att reducera
riskerna maste féras in i den artikel i grundférordningen dér villkoren fér de delegerade
befogenheterna faststélls. Det maste i detta sammanhang fortydligas att byran inte har
for avsikt att inneha nagra verkstillande befogenheter pd detta omrdde, men att den
anser att den bér fungera som teknisk radgivare nar sdkerhetskonsekvenserna av
foreslagna driftssystem eller andringar i dem beddms. Dessutom ar det nédvandigt att
anvénda byrans standardiserade inspektionsprocess for att kontrollera hur de nationella
behériga myndigheterna utdvar sina delegerade befogenheter pa det har omradet.

27.Nar de sarskilda driftssystemen har antagits, genomférs de med hjalp av regler som
galler for luftrumsanvandare, personal och tjdnsteleverantérer, men &ven foér den
utrustning, de system och komponenter som de maste anvdnda. Med hansyn till det
nuvarande ICAO-regelverket kommer det att vara registreringsstaten som ska se till att
operatérerna tillampar dessa regler, som framst gadller driftskompatibilitet ur
luftrumsanvandarnas synvinkel. Darfér maste reglerna antas inom ramen foér EASA. N&r
det gadller personal och tjansteleverantérer galler reglerna framst driftskompatibilitet ur
tjansteleverantdrens synvinkel, samt atféljande férfaranden och utbildningskrav.
Eftersom deras sdkerhetsinnehall oftast &r marginellt kommer de troligen att antas
inom ramen for det gemensamma europeiska luftrummet, om inte kommissionen fattar
andra beslut fran fall till fall inom ramen fér sina delegerade befogenheter, nar detta &r
befogat av sdkerhetsskdl. Dessa regler kan vid behov faststalla vilka delegerade roller
som tjansteleverantérerna ska tilldelas for att genomféra och taktiskt anpassa de
driftssystem som de ska tillampa.

Giltighetsomrade och tillamplighet
Luftrum
28.Som anges i samradsdokumentet kraver en reglering av flygledningstjénster och
flygtrafiktjanster genom grundférordningen att det luftrum dar de gemensamma
reglerna &r tilldmpliga definieras tydligt till sin omfattning. Byran anser att utdver det

luftrum dar férordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet ar tilldmpliga
maste sdkerhetsregleringen av luftfarten inom ramen fér EASA &ven omfatta hela det
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luftrum dar foérdraget ar tillampligt (1°). Detta gér det méjligt att ta med bade
kontrollerat och okontrollerat luftrum eftersom sédkerhetsmal med nédvandighet har en
annan omfattning an kapacitetsforvaltning. Sakerheten i okontrollerat [uftrum
sakerstélls genom de lufttrafikregler som faststélls i ICAO bilaga 2 (*') och som liknar
sakerhetsreglerna for vagtrafiken. Fordelen med detta ar att det kommer att ske en
harmonisering av tillampliga lufttrafikregler som avser sékerheten och som nu varierar
fran stat till stat, vilket utgér ett verkligt hot mot sékerheten pa grund av bristande
driftskompatibilitet sett ur luftrumsanvandarnas perspektiv. Precis som papekades i
samradsdokumentet innebé&r detta inte pa nagot satt att byran har for avsikt att delta i
besluten om vad som &r eller inte &r kontrollerat luftrum. Sadana beslut maste fattas
inom ramen fér definitionen av driftssystemen, sa som férklarades ovan.

29.1 detta sammanhang vill byrdn paminna om att vissa flygtrafiktjanster, t.ex. kedjan for
att tillhandahalla luftfartsinformation, ofta finns tillgangliga i okontrollerat luftrum och
till och med kan vara ett villkor for ett sakert och ordnat trafikfléde, varfér det ar
berattigat att aven dessa tjanster omfattas av gemensamma sakerhetskrav.

Luftrumsanvandare

30.Som férklaras i det féregaende avsnittet om driftssystem &r lufttrafikforetag skyldiga
att folja de tillampliga sarskilda driftssystemen i det luftrum som de fér 6gonblicket
utnyttjar. Detta galler utrustnings- och utbildningskrav saval som skyldighet att
anvanda vissa tjanster och tillampa foreskrivna férfaranden. EASA-systemet omfattar
redan de berérda bestammelserna, i enlighet med bestdammelserna i ICAO bilaga 6.
Darfér anser byran att det &r battre att sakerhetsregleringen av flygledningstjénster
och flygtrafiktjanster for luftrumsanvandare goérs inom ramen for det systemet. Detta
medfoér inga forandringar i grundférordningen, vars artikel om tillamplighet redan
omfattar lufttrafik in i, inom eller ut ur gemenskapen med Iuftfartyg som &r registrerade
i en medlemsstat eller ett tredjeland. Detta kommer dessutom att ge férordningarna for
det gemensamma europeiska luftrummet tillgang till de medel fér verkstéllighet som
faststalls i grundférordningen.

31.1 det sammanhanget kan det vara l&mpligt att paminna om att grundférordningen
endast utesluter Iuftfartyg som anvands i s.k. statsuppdrag (polisiar verksambhet,
tullverksamhet, militér verksamhet och liknande tjanster). Daremot omfattas luftfartyg
som &ags av staterna av de gemensamma reglerna nar de inte anvands i s3dana
uppdrag. De omfattas med andra ord av samma regler som luftrumsanvandare nar de
anvands i vanlig lufttrafik. Precis som andra anvandarkategorier har de ratt att bidra till
utformningen av de regler som berér dem och att krdva att dessa regler star i
proportion till verksamhetens karaktar. Nar det ar befogat ska sarbehandling tas upp
nar driftssystemen antas eller reglerna utformas. Eventuella undantag ska hanteras
med hjalp av tillampliga férfaranden, sarskilt dem som anges i artikel 14 i
grundférordningen.

Tjansteleverantorer

32.Nar byran gjorde sin riskbedémning konstaterades att tillhandahallandet av
flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster omfattar betydande risker som maste
minskas pa ett lampligt satt. Det &r allmant erkdnt att leverantérer av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster ska omfattas av gemensamma sdkerhetskrav
och relevanta certifieringskrav har faststdllts i férordningarna fér det gemensamma

(1°) Detta utesluter naturligtvis det luftrum 6ver dppet hav som kontrolleras av medlemsstater genom
delegering fran ICAO.

(*') Det erkédnns att inte alla delar i ICAO bilaga 2 direkt handlar om luftfartssékerhet och alltsd inte
kommer att omfattas av EASA-systemet.
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europeiska luftrummet. I samrddsdokumentet konstaterades darfor att leverantdrer av
dessa tjénster maste omfattas av gemensamma regler inom ramen fér EASA-systemet.

33.1 samband med denna fraga kan det vara lampligt att fértydliga att det enligt férdraget
inte ar tilldtet att gora skillnad mellan féretag beroende pa &garférhallanden. Detta
innebdr att statligt dgda tjénsteleverantérer, inklusive militdra myndigheter, inte far
behandlas annorlunda &n andra organisationer, privata eller sammanslutningar, som
tillhandahaller samma tjénster. Som anges i punkt 31 ska sarbehandling eller undantag
hanteras i enlighet med tillampliga férfaranden.

34.For att skapa rattssdkerhet férsokte byran d&ven mer noggrant identifiera vilka tjénster
som berdrs. Aven om det var uppenbart att leverantérer av flygtrafikledningstjanster,
kommunikationstjanster, navigeringstjanster, évervakningstjanster, vaderuppgifter och
flygbriefingtjéanster, som redan i vissa fall &r privata foretag eller ssammanslutningar av
foretag, bér behandlas som reglerade personer, var detta inte lika uppenbart nar det
gallde leverantérer som deltar i luftrumsplanering och flédesplanering. Paketet fér det
gemensamma europeiska luftrummet omfattar visserligen bada dessa funktioner, men
innehaller inga gemensamma (eller grundldggande) krav for tillhandahallandet av dessa
tjanster och infér inte nagra certifieringsskyldigheter. Det &r rentav oklart om dessa
funktioner utgér tillhandahallande av tjanster eller regleringsverksamhet. Byran fragade
darfor intressenterna vad de tyckte innan den sjalv tog stallning.

35.Svaren som kom in visade att dessa funktioner hade inslag av bade
regleringsverksamhet och tillhandahdllande av tjanster, eftersom de omfattade saval
strategiska, fortaktiska som taktiska element. Byran analyserade darefter de inkomna
svaren mer noggrant och gjorde en konsekvensbeddmning av de olika alternativen i
den konsekvensbeddmning som ska bifogas byrans slutliga yttrande. Byrans slutsatser
ar att luftrumsplanering, dvs. att tillfalligt férdela sarskilda luftrumsblock eller rutter till
specifika civila eller militara anvandare, bér betraktas som en myndighetsfunktion, med
positiva konsekvenser for sakerhet och ekonomi. Eftersom flédesplanering kan innebara
ekonomiska nackdelar for enskilda enheter (t.ex. férsenade flyg, omdirigerade flyg eller
tillhandahallande av mer kapacitet vid en viss tidpunkt) konstateras i
konsekvensbedémningen att detta boér betraktas som en regleringsverksamhet,
atminstone till sin centrala funktion.

36.Darfér anser byran att de strategiska eller centrala delarna i dessa funktioner, som i
manga aspekter liknar egenskaperna hos driftssystemen, &r reglerande och darfér bor
faststallas av delegerade behdériga myndigheter, Europeiska kommissionen eller
regionala/lokala behdriga myndigheter, beroende pa vad som &r lampligt med hansyn
till subsidiaritetsprincipen. Alltsa maste de berdérda sakerhetskraven féras in i villkoren
for den delegeringen. Dessutom konstaterar byran att de taktiska delarna i
luftrumsplanering och flddesplanering kan hanteras av tjansteleverantérer i den man
detta inte innebar intressekonflikter och den behdériga myndigheten beslutar om detta.
Foljaktligen maste sadana tjénsteleverantdrer omfattas av &ndamalsenliga
grundldggande krav.

37.Sammanfattningsvis anser byran att alla organisationer som &r involverade i
tillhandahallandet av flygledningstjénster och flygtrafiktjanster s& som de definieras i
regelverket fér det gemensamma europeiska luftrummet maste omfattas av
gemensamma sakerhetsregler.

System och komponenter

38.Nar byran gjorde sin riskbedémning konstaterades att utformning, underhdll och
funktion hos de system och komponenter som bidrar till tillhandahallandet av
flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster omfattar betydande risker som maste
minskas pa ett 1ampligt sétt. Detta erkanns i ICAO:s standarder och rekommendationer
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och i férordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet, dar det faststdlls
certifieringskrav. Byran konstaterar darfér att dessa system och komponenter maste
omfattas av gemensamma regler inom ramen for EASA-systemet. For att undvika
dverreglering boér emellertid regleringsbehovet faststéllas fran fall till fall nar de
nddvandiga tillampningsforeskrifterna utarbetas. Nar ett saddant beslut ska fattas maste
proportionalitetsprincipen prévas genom en konsekvensbedémning.

Personal

39.

40.

Medlemsstaterna har redan genom sina ICAO-ataganden och dérefter genom
férordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet godkant att flygledare (*?)
ska omfattas av gemensamma krav pa teoretiska kunskaper, praktiska fardigheter,
sprakkunskaper och medicinsk |dmplighet. Syftet med dessa krav &r inte enbart att
garantera att flygledarna har den utbildning som behdvs, vilket ar ett krav for alla
yrken, utan ocksa att de har en lamplig fysisk och medicinsk status och tillrackligt
aktuell yrkespraktik. Behovet att uppfylla dessa krav, som begransar dessa individers
frihet att utdva yrket och till och med kan leda till att de férlorar sin anstallning nar de
inte langre uppfyller kraven, leder till att byran drar slutsatsen att denna personal
tillhoér ett reglerat yrke och darfér ska omfattas av den utvidgade grundférordningen.
Byran vill ocksa fértydliga att den inte ser nagra skal till att personal med ansvar for
forvaltningen av flygplatsplattor ska inféras som reglerat yrke, i motsats till vad vissa
intressenter féreslog under samradet.

N&r byrén utvecklade de grundlaggande kraven identifierade den visserligen behovet av
att andra personalkategorier uppfyller lampliga utbildnings- och kompetenskrav, men
inte i en sadan omfattning att det skulle betyda att deras yrken &r reglerade i samma
utstrackning som flygledarnas. Darfér konstaterar byran att évrig personal, t.ex. den
tekniska personalen inom flygtrafikledningen, maste omfattas av gemensamma
sakerhetskrav och ddrmed maste ndmnas i den utvidgade grundférordningen. Att
uppfylla kraven pa yrkeskompetens och medicinsk lamplighet maste dock vara det
normala ansvaret fér de organisationer som anstaller dem. De yrkesgrupper som berérs
&r sadana vars verksamhet kan paverka luftfartssdkerheten genom att de deltar i
tillhandahallandet av flygledningstjénster och flygtrafiktjdnster och i utformning,
tillverkning, underhall och drift av system och komponenter som hdnger samman med
dessa tjanster.

Organisationer

41.

42.

N&r byran utvecklade de grundldggande kraven identifierade den s&kerhetsrisker i
samband med utformning, tillverkning, underhall och drift av system och komponenter
for det europeiska natet for flygledningstjanst (European Air traffic Management
Network, EATMN). Aven om det &r allmént accepterat att ansvaret fér att minska dessa
risker i slutdnden ligger pa de tjénsteleverantérer som anvénder dessa system eller
komponenter, frantar inte detta de organisationer som &r direkt involverade i
utformningen, tillverkningen, underhdllet och driftsuppgifterna deras ansvar. Byran
anser darfor att dessa organisationer ska omnamnas i den utvidgade grundférordningen
och att de vid behov ska kunna aldggas att visa sin kompetens, nar detta foreskrivs i
tilldmpningsforeskrifter som antas pa grundval av en ordentlig konsekvensbedémning.

Detta innebér inte att sddana organisationer ska vara systematiskt direktreglerade for
att minska ansvaret for dem som anvdnder systemen och komponenterna. Men det
skulle skapa en rattslig grund fér att géra sa vid behov. Detta kommer troligen att vara
fallet for globala system for satellitnavigering (GNSS) och komplexa natverk for satellit-
/markkommunikation. Detta skulle ocksa kunna galla for vissa vidareutvecklade

(*?) Europaparlamentets och radets direktiv 2006/23/EG av den 5 april 2006 om ett gemenskapscertifikat
for flygledare (text av betydelse for EES) (EUT L 114, 27.4.2006, s. 22).
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flygbriefingtjénster, sarskilt elektroniska navigeringsdatabaser, som det i dagslaget inte
finns nagon rattslig grund fér att reglera. Precis som beskrivs i yttrandet om
sakerhetsbestammelser for flygplatser skulle detta goéra det mdjligt att tillampa
processer som har visat sin effektivitet i artionden néar det géller luftvardighet, liknande
systemet European Technical Standard Orders (ETSO) som anvands for flygplansdelar,
vilket underldttar for sma tjansteleverantérer och minskar kostnaderna for
komponenter som kan standardiseras. Sist men inte minst skulle detta géra det mdéjligt
att utarbeta rationella certifieringsprocesser for system och komponenter bade pa
marken och ombord.

Genomforandedtgarder

43.

I detta kapitel behandlas genomférandedtgarder fér de grundldggande kraven. Hér
beskrivs ndarmare hur 6verensstdmmelse med de grundlaggande kraven visas, det
fortydligas vilka tillampningsféreskrifter som kommissionen boér utfarda fér att ange vad
de reglerade personerna ska gora for att folja bestémmelserna, och det identifieras
vilka organ som bdr vara ansvariga for Overvakning och/eller certifiering av
Overensstémmelse med bestéammelserna. Skadlen till dessa fortydliganden beskrivs
ndrmare i samradsdokumentet.

Luftrumsanvandare

44,

45.

46.

47.

48.

I grundférordningen faststalls redan en grund for att inféra krav for luftrumsanvandning
for alla lufttrafikféretag, oavsett om de ar EU-medborgare eller €j. I enlighet med ICAO-
principerna tillémpas dessa regler generellt genom de driftsregler som
registreringsstaten eller operatdrsstaten antar for att avspegla de driftssystem som
andra avtalsslutande stater antar for anvandning av deras luftrum. Lagstiftaren har
ocksad beslutat att utldndska operatdrer maste uppfylla gemenskapskraven nar de
befinner sig i medlemsstaternas luftrum, vilket gér det méjligt att krava att de ska félja
de regler som behdvs for att uppfylla luftrumskraven.

Regler som alagger Iufttrafikféretag att vidta lampliga riskreducerande atgérder for sin
egen verksamhet omfattas av EASA-systemet och omfattas darmed redan av
grundférordningen. De tillkommande delarna galler tillampningsféreskrifter for
driftssystem och driftskompatibilitet ur Iuftrumsanvéndarnas perspektiv. De ska
utvecklas av byran fér att vara forenliga med de driftssystem som antas inom ramen
for det gemensamma europeiska luftrummet och inférlivas i de regler som ar tillampliga
for lufttrafikféretag genom ett beslut av kommissionen som antas genom ett
kommittéférfarande. Kommissionen maste alltsa fa de befogenheter som kravs genom
den utvidgade grundférordningen.

Dessa regler ska faststadlla de forfaranden som lufttrafikféretagen ska tillampa i det
luftrum som de anvénder och vilken utrustning och vilka tjdnster de maste anvanda i
det luftrumsblocket. Reglerna maste sta i proportion till vilket slags verksamhet det &r
fraga om, hur komplex den &r och vilka risker som &r férknippade med den. I enlighet
med EASA-systemet maste ett korrekt samradsférfarande och en
konsekvensbeddmning gdras innan dessa regler antas.

I reglerna maste det tydligt anges vilka omraden som omfattas av
subsidiaritetsprincipen och dar medlemsstaterna eventuellt behdver utveckla ytterligare
bestdmmelser for att ta hénsyn till lokala sérdrag. I sadana fall skulle medlemsstaterna
ha ratt att utfarda egna lokala foreskrifter som star under gemenskapskontroll for att
sakerstélla att de ar férenliga med det dvergripande driftssystemet.

Enligt EASA-systemet ska kontrollen av Overensstammelsen med de ovannamnda

reglerna géras genom en certifieringsprocess (utfardande av ett certifikat eller intyg)
enbart foér kommersiella operatérer. Detta kan vara otillréckligt nar det galler
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dverensstdmmelse med de krav pa flygledningstjénster och flygtrafiktjanster som icke-
kommersiella aktérer maste uppfylla, t.ex. medférande av utrustning som kréavs for
reducerade vertikala separationsminima (RVSM) och besattningens férmaga att fungera
i en sddan miljo. Darfor kommer det att behéva inféras ytterligare certifieringskrav i
den utvidgade grundférordningen.

Behdriga myndigheter for att tillampa driftsreglerna &r de nationella
luftfartsmyndigheterna nar det géller operatérer som har sitt sate (**) inom deras
territorium och byran nér det géller utlandska operatérer. Fér enkelhetens skull och fér
att undvika férvirring och eventuella kryphal anser byran att samma rollférdelning ska
galla vid kontrollen av &verensstdmmelsen med de regler som avses i féregaende
punkt.

Tjansteleverantorer

50.

51.

52.

Laget for leverantérer av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster liknar p@ manga séatt
laget for kommersiella lufttrafikféretag. For att fa tillhandahalla sina tjénster maste de
bade visa att de uppfyller sakerhetskraven och fa ett tillstdnd (utses eller viljas av
behoériga leverantérer av flygtrafikledningstjanster). Syftet med den férsta skyldigheten
ar att se till att leverantdérerna har de resurser som kravs for att uppfylla sitt
sakerhetsansvar, medan den andra skyldigheten mer handlar om marknadsreglering.
De bada processerna kan frikopplas fran varandra, men ingen kan tillhandahalla
tjanster utan att uppfylla bada uppséttningarna av villkor. Samtidigt som en sund
ekonomi inom flygtransportsektorn betraktas som ett villkor for marknadstilltrade for
att skydda konsumenterna vid olyckor eller konkurser, verkar detta ocksa ha betraktats
som ett villkor for att uppfylla sakerhetsskyldigheterna inom regelverket for det
gemensamma europeiska luftrummet. Darav drar byran slutsatsen att de regler som
ska tillampas vid godkdnnande av tjansteleverantérerna bér omfattas av EASA-
systemet, eftersom de i forsta hand ar amnade att minska sakerhetsrisker, samtidigt
som auktorisation fortfarande bodr regleras genom systemet fér det gemensamma
europeiska luftrummet eller p@ nationell niva, beroende pa vad som &r lampligt.
Reglerna for detta bor antas av kommissionen genom kommittéférfarandet.
Kommissionen maste sedan fa de befogenheter som krdvs genom den utvidgade
grundférordningen.

Precis som férklarats vid flera tillfallen &r det uppenbart att dessa EASA-regler maste
utformas pa grundval av befintliga delar som hittills har utvecklats inom ramen fér det
gemensamma europeiska luftrummet och att l&mpliga évergdngsmekanismer, bl.a. att
nuvarande godkannanden ska fa félja med in i det nya systemet, maste inrattas for att
fa en smidig ©vergdng. I enlighet med EASA-systemet maste ett korrekt
samradsférfarande och en konsekvensbedémning géras innan dessa regler antas. N&r
dessa regler trader i kraft bér de innebdra att motsvarande bestammelser inom ramen
for det gemensamma europeiska luftrummet upphavs, fér att undvika dubbelreglering.
Kommissionen maste fa de befogenheter som kravs fér att &ndra férordningarna om
det gemensamma europeiska luftrummet och deras tillampningsféreskrifter i enlighet
med punkt 20 ovan.

Enligt nuvarande bestammelser for det gemensamma europeiska luftrummet sker
kontrollen av éverensstdmmelse genom en certifiering. Byran tycker att det &r en bra
metod. I linje med redan faststdllda principer for det gemensamma europeiska
luftrummet och med byrans eget arbete fér béttre lagstiftning anser den ocksa att man
maste undvika flera certifieringar, sa att en tjansteleverantér ska fa tillhandahalla flera

(3) Med ha sitt sédte avses i detta sammanhang en fysisk persons normala bosattningsort eller den plats
dar en juridisk person har sin huvudsakliga verksamhet.
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tjanster inom ramen for ett enda godk&nnande. Byran har fér avsikt att utstrécka
denna princip till att aven omfatta flygplatstjanster, flygledningstjanster och
flygtrafiktjanster fér att minska regleringskostnaderna. Byran anser dock att en fullt
utbyggd certifieringsprocess &r oproportionerlig fér tjdnster som inte paverkar
sakerheten lika mycket, t.ex. flyginformation och férvaltning av flygplatsplattor. Darfér
anser byran att leverantérer av flyginformation och férvaltning av flygplatsplattor
endast ska behoéva intyga att de uppfyller gallande sakerhetskrav och tillhérande
tillampningsforeskrifter.

I enlighet med de principer som EASA-systemet bygger pa &r det de nationella
myndigheterna som ska vara behériga och ha ansvar for att utférda ovannamnda
certifikat nar det galler operatérer som har sitt sate inom deras territorium, medan
byran ska utfarda certifikaten fér utldndska organisationer som tillhandahaller tjénster i
det europeiska luftrummet.

For enhetlighetens eller effektivitetens skull kan det dock vara battre att utféra vissa
certifieringsuppgifter centralt, sarskilt inom omraden som kraver sarskild sakkunskap.
Detta kan vara fallet for flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster som omfattar flera
medlemsstater: t.ex. kommer Sesarutvecklingen sannolikt att leda till att fler EU-
omfattande tjénster utvecklas i fraga om luftfartsinformation och navigerings- eller
kommunikationsnat. Det skulle i sa fall kunna vara tveksamt om den medlemsstat dar
tjansteleverantéren har sin huvudsakliga verksamhet ska vara den enda behdriga
myndigheten. Byran anser darfor att den bér fa befogenhet att certifiera och évervaka
leverantérer som tillhandahaller tjénster i fler &n tre medlemsstater. Detta skulle
utesluta tillhandahdllande av enkla grénséverskridande flygtrafikledningstjénster och
skulle inte paverka funktionella luftrumsblock i den man dessa block inte innebar att
tjansterna dér tillhandahalls av en enda leverantér.

System och komponenter

55.

56.

Precis som papekas i det féregdende anser byran att system och komponenter for
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster sdsom de definieras i férordningarna for det
gemensamma europeiska luftrummet maste omfattas av gemensamma sakerhetskrav.
Dessutom férefaller det som om det nuvarande regelverket fér det gemensamma
europeiska luftrummet ar otydligt nar det galler vilka krav dessa system och
komponenter maste uppfylla. Framfér allt anges det inte vilka kriterier som
forsakringarna (om kontroll av system och om systemkomponenters éverensstémmelse
eller 1amplighet fér anvdndning) ska uppfylla. Darfér anser byran att det maste utfirdas
ytterligare tillampningsforeskrifter inom ramen for EASA-systemet for att ge de berdrda
konstruktérerna, tillverkarna, underhé’lllsorganisationerna och operatérerna den
rattssakerhet som kréavs. Dessa foreskrifter skulle endast gélla krav i frdga om sédkerhet
och driftskompatibilitet mellan Iuft och mark. De maste alltsa kompletteras med
dndamalsenliga krav pa prestanda och driftskompatibilitet mellan olika markbaserade
anlaggningar. De senare kraven ar beroende av driftssystemet och ska faststédllas av
respektive ansvarig organisation, oavsett om detta ar kommissionen, den nationella
behériga myndigheten eller leverantdren av flygtrafikledningstjénsterna sjalv.

Nar det galler kontroll av &verensstammelse med de grundlaggande kraven och
tillhérande tillampningsféreskrifter erkdnner byradn de processer som har inférts genom
forordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet och har inte for avsikt att
foresla nagra andringar av dem bara fér &ndringens skull. Systemet med intyg om
Overensstéammelse som kontrolleras av anmalda organ ar en val etablerad process inom
ramen for gemenskapens Overgripande strategi for certifiering. For att undvika
sammanblandning med begreppet behdrigt organ som anvands med en annan
betydelse inom EASA-systemet anser byran dock att det &r nddvéndigt att inratta
sadana organ i grundférordningen, inklusive deras rattigheter, och att dven faststilla
ackrediteringsvillkor for dem.
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Som anges i punkt 42 kan det dessutom i framtiden bli lampligt att inféra sarskilda
certifieringsprogram for vissa system och komponenter fér att géra det lattare att
skapa integrerade certifieringsprogram fér dem som omfattar delar sdval pa mark som
ombord pa Iuftfartygen. En sadan méjlighet skulle ocksa kunna anvéndas for att stédja
utvecklingen av standardiserade system och komponenter i likhet med ETSO-artiklarna.
Slutligen skulle detta kunna vara ett satt att minska system- och
komponentanvandarnas ansvar nar det géller komplexa element dér det rader brist pa
sakkunniga kontrollanter. Detta skulle inte innebéra att en sadan separat certifiering
helt skulle frdnta anvéndaren sitt ansvar, eftersom anvandarna fortfarande maste
faststalla driftsspecifikationerna och se till att de integreras. Darfér anser byran att det
maste inrattas en réattslig grund i den utvidgade grundférordningen fér att géra det
mdjligt med sddana certifieringar nér sa ar lampligt. Beslut om detta skulle fattas fran
fall till fall nar de relevanta tillampningsféreskrifterna antas, efter ett korrekt
samradsférfarande och en korrekt konsekvensbedémning.

I vilket fall som helst maste man, oavsett om system och komponenter omfattas av
intyg om oOverensstémmelse eller sarskilda certifieringsprogram, vara noggrann i
utformningen av tilldmpningsféreskrifter och férfaranden for att beddma
Overensstéammelsen, for att undvika &verlappning och  dubblering av
regleringsprocesserna. Kommissionen ska utféra den samordning som kravs eftersom
den &r den slutliga beslutsfattaren pa dessa omraden.

Personal

59.

60.

61.

Precis som papekades i punkt 39 i det har dokumentet har det faststallts i lag att
flygledare maste vara certifierade och ha tillrdckliga behérigheter som styrker att de
uppfyller sakerhetsbestémmelserna. Det har redan antagits ett direktiv om detta. Fér
att vara foérenligt med EASA-systemet bor detta direktiv dverféras till en férordning fran
kommissionen fér att skapa den gemensamma enhetliga sakerhetsnivd som krévs i
grundférordningen, i stéllet for den lagsta sakerhetsnivd som faststélls genom
gemenskapsdirektiven (}*). Detta har ocksa den fordelen att den regel som antas kan
justeras pa verkstdllande niva och att man darmed kan undvika langdragna
lagstiftningsprocesser. Det &r alltsa uppenbart att kommissionen maste fa befogenheter
att anta de relevanta tillampningsféreskrifterna.

N&r det géller kontroll av ®verensstdmmelse haller byran med om att det basta
alternativet ar att fortsatta med det befintliga certifieringsprogrammet. I enlighet med
den rollférdelning som faststédlls i EASA-systemet bér de behdériga myndigheter som
utses pa nationell nivd &ven fortsattningsvis ha ansvaret fér att utfirda sadana
certifikat.

N&r det géller dvrig personal som deltar i tillhandahallandet av flygledningstjénster och
flygtrafiktjanster konstateras i punkt 40 att tjansteleverantdrerna maste se till att
personal med funktioner som paverkar sakerheten, t.ex. teknik, kraftférsérjning,
systemkontroll och &6vervakning i realtid, information for Iluftfart samt
godkannandeférklaringar av komponentunderhall, har den kompetens som krévs och
far tillfredsstallande introduktionsutbildning och fortbildning. Kraven fér detta maste
alltsd faststallas i de tillampningsféreskrifter som ska antas fér den utvidgade
grundférordningen. Kraven kan ingd i de tillampningsféreskrifter som ska gélla for
tjansteleverantdrerna eller fér underhdllsorganisationerna, om man anser att det &ar
lampligt att dverldta kontrollen av &verensstdmmelse till arbetsgivarna. Kraven kan

G

Det maste pdpekas att direktiv &r lagstiftningsverktyg som anvénds for att skapa en tillndrmning av
nationella metoder genom att inféra miniminormer. N&r grundférordningen antogs ansag
lagstiftaren att denna strategi inte rackte for att méta den internationella luftfartsmarknadens
behov och beslutade att ge foretrade for gemensamma standarder som tillimpas pa ett enhetligt
satt i alla medlemsstater.
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ocksa faststdllas genom sarskilda regler, om man har for avsikt att inféra sarskilda
certifieringsprogram fér vissa personalkategorier. Byran &ar forstds medveten om den
pagaende diskussionen om certifiering inom detta omrade, men anser att detta handlar
mer om sociala fragor &n om sdkerhet och att det &r upp till lagstiftaren att avgéra
detta.

Organisationer

62.

63.

64.

Det ar redan faststallt i lag att en organisation som deltar i utbildningen av flygledare
maste vara certifierad. Villkoren fér detta ingar i direktivet om ett gemenskapscertifikat
for flygledare. Av de skal som férklaras i det féregaende anser byran att kraven i
samband med detta maste omvandlas till en av byrans tillampningsféreskrifter och att
kommissionen maste fa befogenheter fér detta. Nar dessa regler utformas anser byran
att certifieringen bdr ge dessa organisationer ratt att sjdlva anordna examinationer och
utfarda intyg om o6verensstémmelse som kan ligga till grund for certifiering av de
behdriga myndigheterna, vilket for narvarande ar fallet for
underhallsutbildningsorganisationer inom ramen fér EASA-systemet.

Som redovisas i punkterna 41 och 42 kan det vara lampligt att reglera vissa
organisationer som arbetar med utformning, underhdll eller drift av system och
komponenter for flygledningstjénster och flygtrafiktjdnster. Ett sadant beslut bor fattas
fran fall till fall nar de aktuella tillampningsféreskrifterna antas. Kommissionen maste
alltsa fa de befogenheter som krévs for detta.

I enlighet med den rollférdelning som faststélls i EASA-systemet ar det den behdriga
myndigheten i den stat dar organisationen har sin huvudsakliga verksamhet som &r
behorig att certifiera en flygledarutbildningsorganisation eller en organisation som
arbetar med konstruktion, underhall eller drift av system och komponenter for
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster. N&r det &r fraga om en utlandsk organisation
ar det byran som ska utfarda certifikatet.

IV. Subsidiaritet

65.

66.

Genom grundférordningen som antogs 2002 6verférdes behdrigheter fran
medlemsstaterna till gemenskapen inom omradet luftvardighet och miljdcertifiering.
Huvudsyftet var att upprétthdlla en hég och jamn sakerhetsnivd inom den civila
luftfarten. En forsta utvidgning till drift av luftfartyg, licensiering av flygbesattningar
och luftfartyg frén tredjeland antogs den 20 februari 2008 (*°). Lagstiftaren har ocksa
raknat med att férordningen gradvis ska utvidgas till alla andra omraden som galler
regleringen av den civila luftfartssékerheten for att mdéjliggdra en total systemstrategi
for luftfartssakerheten, vilket d@r det enda sattet att undvika sakerhetsluckor och
inkonsekventa, eventuellt motstridiga krav.

Tanken att det endast gar att astadkomma en hdg och enhetlig sikerhetsniva for
flygledningstjanster och tillhandahallande av flygtrafiktjanster med gemensamma
atgérder pa Europaomfattande niva &r inte ny och de europeiska staterna bérjade
samarbeta for lange sedan inom ramen for Europeiska organisationen foér sakrare
flygtrafiktjanst (Eurocontrol) fér att skapa gemensamma regler pd det har omradet.
Som framhélls redan ndr EASA-systemet bildades kan emellertid inga sddana frivilliga
mellanstatliga strategier uppna den avsedda enhetligheten. Alltsd togs ett férsta steg
mot ett verkligt centraliserat system med beslutsbefogenheter under gemenskapens
Overinseende nar paketet om det gemensamma europeiska Iuftrummet antogs.

(**) Férordning (EG) nr 216/2008 (grundférordning).
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Darigenom erkande lagstiftaren att det var berattigat att vidta gemenskapsatgéarder for
att forverkliga malen inom detta omrade.

I det system som inrdttades blandas emellertid sakerhetsfragor med andra
regleringsaspekter och resultatet blir inte den totala systemstrategi for
sakerhetsregleringen som lagstiftaren krévde nar grundférordningen antogs. Svaren pa
NPA 2007-16 visade ocksa att en dvervaldigande majoritet av intressenterna visserligen
betonade behovet av konsekvens och kontinuitet i férhallande till de redan etablerade
processerna inom det gemensamma europeiska luftrummet, men att de samtidigt var
Overtygade om  fordelarna med att oOverféra  sdakerhetsregleringen  for
flygledningstjanster och flygtrafiktjénster till EASA-systemet, med gemensamma regler
som tillampas pa ett enhetligt sitt under dverinseende av ett centralt, fristdende organ.
De foreslagna atgarderna syftar darfér till att ytterligare effektivisera
gemenskapsatgdrderna inom detta omrade utan att paverka deras férenlighet med
subsidiaritetsprincipen.

Den riskminskningsprocess som fdljdes nar de grundldggande kraven utarbetades
sakerstaller dessutom att de gemensamma atgarderna star i proportion till
sakerhetsmalen och inte gar utéver vad som &ar absolut nddvéndigt for att uppna dessa
mal. Dessutom &r EASA-systemet, med sin férmaga att kombinera s.k. ”hard”
lagstiftning med "mjuk”, en bra 18sning pa behovet av subsidiaritet och proportionalitet
i sdkerhetsregleringen av flygledningstjanster och flygtrafiktjdnster. Man maste
naturligtvis daven se till att principerna respekteras nar man utarbetar respektive
tillampningsforeskrifter.

Sammanfattningsvis anser byran att detta férslag ar férenligt med subsidiaritets- och
proportionalitetsprinciperna i enlighet med artikel 5 i férdraget om upprattandet av
Europeiska gemenskapen.

V. Konsekvensbeddomning

70.

71.

72.

Konsekvensbedémningen av de atgarder som féreslas i detta yttrande har gjorts i syfte
att undvika dubblering med det arbete som utférs av kommissionen, som ocksa maste
utarbeta en egen konsekvensbedémning. Den bifogade konsekvensbedémningen (RIA)
visar att de féreslagna atgarderna erbjuder bésta tankbara I8sning nér flera alternativa
|6sningar &r méjliga, om man ser till deras eventuella effekter pa sakerhet, ekonomi,
miljd och samhalle, samt deras férenlighet med internationella och andra regler for
luftfarten. Ingen betydande miljépaverkan har identifierats.

Konsekvensbeddémningen visar ocksa att de extra resurser som behdvs fér att byran
ska kunna utféra uppgifterna i samband med detta &r férhallandevis marginella.
Resurserna omfattar 21 tjanster for operativ personal, framst fér att utarbeta regler och
for att genomféra standardiseringsinspektioner. Medraknat de indirekta administrativa
tjanster som kravs for att stédja denna extra personal kan det totala antalet anstédllda
som byran behéver fér att utféra sina uppgifter inom omradet fér reglering av
flygledningstjanster och flygtrafiktjanster uppskattas till 25 tjanster till en sammanlagd
kostnad av mindre &n 4 miljoner euro per ar. Certifieringsuppgifterna férvéntas inte fa
nagra stérre konsekvenser pa kort sikt, &ven om deras betydelse kan 6ka i och med
utvecklingen mot alleuropeiska system. De extra resurser som kravs for det skulle dock
kompenseras genom ansdkningsavgifter och skulle inte medféra nagon ytterligare
belastning av gemenskapsbudgeten.

Byran anser darfér att utstrackningen av grundférordningens réckvidd i enlighet med

detta yttrande kommer att ha allmant positiva effekter fér gemenskapens operatérer
och medborgare.
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VI. Slutsatser

73.Sammanfattningsvis anser byran att regleringen av sdkerhet och driftskompatibilitet
mellan mark- och Iluftbaserad utrustning i frdga om flygledningstjanster och
flygtrafiktjdnster ska géras inom ramen fér EASA-systemet. D&rfér anser byran
foljande:

Grundférordningen bér dndras for att skapa en &ndamalsenlig rattslig grund.

Det luftrum som omfattas av férordningarna for det gemensamma europeiska
luftrummet, samt okontrollerat luftrum 6ver territorier som tillhér medlemsstater
dar fordraget tillampas, ska omfattas av gemenskapslagstiftning.

Sarskilda gemensamma grundldggande krav for att minska alla sakerhetsrisker i
samband med luftrumsanvadndning maste inféras som en ny bilaga till
grundférordningen.

Anvandningen av alla luftrumsblock ska styras av ett driftssystem som &r utformat
for att minska riskerna foér kollision mellan luftfartyg eller mellan Iuftfartyg och
marken.

Luftrumsanvandare ska folja reglerna for att tilldampa det driftssystem som galler i
det luftrum dar de opererar och anvanda de tjanster som kravs for att anvanda det
luftrummet.

Organisationer och personal som deltar i tillhandahallandet av flygledningstjanster
och flygtrafiktjénster ska vara ansvariga for tillampningen av de gallande
grundléaggande kraven.

Det ska kravas en certifiering av flygledare och organisationer som deltar i
flygledarutbildning.

System och komponenter som anvénds fér att tillhandahalla flygledningstjanster
och flygtrafiktjanster maste uppfylla lampliga sakerhetskrav né&r deras
sakerhetspaverkan motiverar detta.

Kommissionen ska fa befogenhet att anta tillampningsféreskrifter med narmare
krav som ovannamnda organisationer, personal och system och komponenter
maste uppfylla, samt tillampliga certifieringsprocesser vid behov.

Dessa tillampningsféreskrifter ska sta i proportion till den reglerade verksamhetens
komplexitet eller det berérda systemets eller den berérda komponentens
sakerhetspaverkan. De ska till en bérjan baseras pa motsvarande bestdmmelser i
féorordningarna om det gemensamma europeiska Iuftrummet och deras
tillampningsfoéreskrifter for att skapa en smidig évergang.

Kontrollen av att organisationer uppfyller de grundldaggande kraven och tillhérande
tilampningsforeskrifter ska géras av medlemsstaternas behdériga myndigheter,
utom fér organisationer som har sitt site i tredjeland eller som tillhandahaller
tjanster i fler 4n tre medlemsstaters luftrum, dar det &r byran som ska ha ansvar
for kontrollen.

Byran ska utarbeta regler, goéra sakerhetsanalyser och
standardiseringsinspektioner av behdériga nationella myndigheter.

Leverantdrer av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster ska anta och genomféra
ett fullt utbyggt s&kerhetsférvaltningssystem och certifieras, utom sadana
leverantdrer som enbart tillhandahaller luftfartsinformation eller
férvaltningstjanster for flygplatsplattor, som endast behéver intyga sin férmaga.
Kontrollen av Overensstdammelse fér system och komponenter ska inga i
certifieringen av leverantérer av flygledningstjanster och flygtrafiktjanster, men
utrustning som har avgérande betydelse fér sékerheten kan omfattas av sarskilda
certifieringsprogram som kan omfatta uppvisande av konstruktionens eller
tillverkarens férmaga, nar detta anges i tilldmpningsforeskrifterna, efter en
noggrann beddémning av de sakerhetsmassiga och ekonomiska férdelarna med ett
sadant férfarande.
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74.Byran anser att den politik som beskrivs ovan &r det bésta sattet att reglera sakerhet
och driftskompatibilitet pa marken och i luften fér flygledningstjénster och
flygtrafiktjanster inom medlemsstaternas territorium. Den avspeglar majoriteten av de
dsikter som uttryckts av samtliga parter som svarade pa det samrad som anordnades
for att utarbeta den. Den féreslagna politiken skapar dessutom en balanserad
maktfordelning i enlighet med gemenskapens institutionella strukturer genom att
begransa centraliseringen av uppgifterna till sadant som b&st kan uppnas av
kommissionen eller byran. Byran rekommenderar darfér att kommissionen inleder en
lagstiftningsprocess pa grundval av detta yttrande och &ndrar den befintliga
lagstiftningen for det gemensamma europeiska luftrummet i enlighet med detta, for att
undvika dubbelreglering och motstridiga krav.

KdIln den 15 april 2008

P. GOUDOU
Verkstallande direktor
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