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Sammendrag

Formalet med denne konsekvensvurdering af lovgivningen (RIA) er ud fra et europaeisk
perspektiv at evaluere de mulige konsekvenser af at udvide grundforordningen® til ogsd at
omfatte lufttrafikstyring (ATM) og luftfartstjenester (ANS).

Den nuvaerende konsekvensvurdering er baseret pa den forelgbige konsekvensvurdering,
der blev udfgrt i 2005 p3d vegne af Kommissionens tjenestegrene. Konsekvensvurderingen
blev udfgrt af agenturet i henhold til den metodologi, som agenturets administrerende
direktgr har vedtaget for gennemfgrelse af bestemmelserne i stk. 5.3 i agenturets
procedure for fastlaeggelse af regler.

De bergrte parter er i vid udstraekning blevet hgrt, og deres 1860 svar pa NPA 2007-16 er
medtaget i CRD 2007-16, som agenturet offentliggjorde den 18. marts 2008.

Konsekvensvurderingen understgtter agenturets udtalelse om, at EASA-systemet? skal
anvendes til at:

o forbedre sikkerheden i forbindelse med ATM/ANS-tjenester, som kan fordrsage 18
havarier arligt (1/3 af disse med dgdsfald til falge) og omkring 90 000 haendelser
inden for de naeste to artier,

e reducere de omkostninger, som risikerer at fglge af ATM-/ANS-relaterede havarier
og haendelser i EU 27+43, og som antages at blive pa omkring 680 mio. EUR arligt,

e gennemfgre en helhedslgsning for regulering af den civile luftfartssikkerhed,

e indfgre en holdbar lovgivhingsramme i EU 27+4, som er klart afgraenset fra
levering af tjenesteydelser samt fra andre former for regulering eller offentlige
indgreb,

e stgtte det paneuropziske SESAR-projekt ved at samle sikkerhedsreguleringen ét
sted for bedre at fglge udviklingen og fremme gennemfgrelsen via en tidlig
fastlaeggelse af certificeringsmidler,

e gge indberetningshyppigheden for haendelser og ATM-haendelser.

Der er fastlagt generelle, specifikke og operationelle mal. Der er til den nuvaerende
konsekvensvurdering af lovgivningen anvendt resultatindikatorer for de specifikke mal.

P& baggrund af indkomne bemaerkninger til NPA 2007-16 fandt agenturet det ngdvendigt
at evaluere konsekvenserne af at udvide grundforordningens anvendelsesomrdde og
sammenholde dem med konsekvenserne af at lade agenturets sikkerhedsregulerende rolle
indgd som en del af grundlaget for det feelles europaeiske luftrum.

Agenturet udpegede o0gsd visse spgrgsmal fremsat i NPA 2007-16, som kreevede en
konsekvensvurdering, fgr der kunne drages konklusioner:

e Spgrgsmal 1 om, hvorvidt det er regeringen eller udbydere af lufttrafiktjenester,
der fastlaegger driftskoncepterne

e Spgrgsmal 3 om, hvorvidt luftrumsstyring eller lufttrafikregulering skal betragtes
som vaerende af reguleringsmaessig eller servicerelateret karakter

e Spgrgsmdl 6 om, hvorvidt udgvelsen af visse tjenester bgr underkastes
certificering

! Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008 om feelles regler for civil
luftfart og om oprettelse af et europeeisk luftfartssikkerhedsagentur, og om ophaevelse af R3dets direktiv
91/670/E@F, forordning (EF) nr. 1592/2002 og direktiv 2004/36/EF (EUT L 79 af 19.3.2008, s. 1).

2 EASA-"systemet" omfatter de supplerende funktioner, som agenturet og de kompetente luftfartsmyndigheder i

medlemsstaterne har i forbindelse med gennemfgrelsen af de forskellige reguleringsopgaver, som de er palagt af

lovgiveren.

3 Island, Liechtenstein, Norge og Schweiz udggr sammen med de 27 EU-lande "EASA-systemet".
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Spgrgsmal 8 om, hvorvidt det er agenturet, der skal foretage certificeringen, og
om, hvilket kriterium der i s3 fald skal lsegges til grund for definitionen af
tjenestens paneuropaeiske karakter.

Der er udarbejdet alternative muligheder for hvert enkelt punkt, der skal analyseres. Disse
muligheder er blevet vurderet med henblik pd at undersgge deres indvirkninger pa
sikkerhed, gkonomi og miljg samt deres sociale indvirkning og sammenhang med andre
relevante EU-regler. De er efterfglgende blevet sammenlignet ved hjeelp af ikke-
dimensionale "vaagtede scoringskriterier" i overensstemmelse med en multikriterieanalyse.

P& baggrund af resultaterne af disse vurderinger besluttede agenturet i sin udtalelse at:

vaelge mulighed 0B (se afsnit 2.6), hvilket indebzerer en udvidelse af
anvendelsesomrddet for grundforordningen, i stedet for at agenturets rolle
indarbejdes i lovgivningen vedrgrende det falles europeaiske Iluftrum, idet
fgrstnaevnte mulighed opnar dobbelt sa hgj en score med hensyn til sikkerhed end
den sidste, samtidig med at den er den billigste ud fra et overordnet gkonomisk
perspektiv. Den har kun begraensede sociale indvirkninger og kan nemt afhjzelpes
ved at overfgre de pdgaeldende heltidsaekvivalenter til agenturet. Sidst, men ikke
mindst, er det den eneste mulighed, der sikrer adskillelse mellem
sikkerhedsaspektet og de andre aspekter i forordningen

udelade mulighed 1A og 1B (se afsnit 2.7) og som fglge deraf anbefale ikke at
indfgje bestemmelserne om sikkerhedsbestemmelserne for det "generiske"
driftskoncept i grundforordningen. Dette vil under ingen omstaendigheder forhindre
feellesforetagendet SESAR og agenturet i at indgd aftaler om ogsa at bidrage til at
validere SESAR-sikkerhedsprojekter ud fra et reguleringsmaessigt synspunkt

veelge mulighed 1C, ifslge hvilken det "specifikke" driftskoncept (som palaegger
bdde Iuftrumsbrugerne og tjenesteyderne forpligtelser) er en regulerende aktivitet,
uanset om den udfgres pa EU-plan eller nationalt plan. Denne lgsning opnar en
dobbelt s3 hgj score som 1D (dvs. betragtes som en del af udgvelsen af
tjenesteydelsen). Den opnar en meget bedre score pd det sikkerhedsmaessige
omrade, medfgrer ingen ekstra omkostninger og minimerer indvirkningen pa anden
lovgivning  pa luftfartsomradet, som ligger uden for agenturets
kompetenceomrader, samtidig med at den er miljgmaessigt og socialt neutral

veelge mulighed 3C (se afsnit 2.8), ifglge hvilken central lufttrafikregulering anses
for at wveere af reguleringsmaessig karakter, hvorimod lokal/regional
lufttrafikregulering anses for at veere operationel. Denne mulighed veelges, da den
medfgrer den stgrste positive indvirkning pa sikkerheden, de laveste omkostninger
og er forenelig med principperne om og reglerne for en loyal konkurrence i det
indre marked

anbefale mulighed 3D (se afsnit 2.9), ifglge hvilken luftrumsstyringen pd EU-plan
eller nationalt plan samt under den strategiske, preetaktiske eller taktiske fase altid
anses for at vaere en reguleringsfunktion. Denne mulighed anbefales, da den opnar
hgjere score end de to alternativer, for sa vidt angar sikkerhed og gkonomi (ingen
ekstraudgifter), samtidig med at den er forenelig med den nuvarende lovgivning,
der ligger uden for agenturets mandat. Dette forhindrer dog ikke, at staterne kan
uddelegere funktioner inden for luftrumsstyring til lokale luftfartstjenesteudgvere,
hvis de gnsker det

veelge mulighed 6B (se afsnit 2.10), ifglge hvilken SMV'er, som tilbyder AFIS-
tjenester (eller forpladstjenester), skal veere underlagt proportionelle fzelles regler
og palaegges en forpligtelse til at afgive erkleering om deres kompetencer. Denne
mulighed veelges, da den opnar en score, der er omkring fire gange sd hgj som
alternativerne, navnlig for sa vidt angar gkonomisk effektivitet og relation til anden
feellesskabslovgivning
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e valge mulighed 8C (se afsnit 2.11), ifglge hvilken luftfartstjenesteudgvere, som
udbyder tjenester i fire medlemsstater eller derover,
agenturet. Denne mulighed vaelges, da den opndr en dobbelt s& hgj score som de
andre muligheder og overgdr dem pa det gkonomiske omrade, samtidig med at det

er den bedste Igsning ud fra et sikkerhedsmaessigt perspektiv.

Ovennaevnte forslag er

i overensstemmelse med de synspunkter,
interessenter har givet udtryk for, idet de tager udgangspunkt i de omfattende hgringer
(se afsnit 2.2.) og ikke mindst i de 1860 indkomne bemaerkninger til NPA 2007-16 og de
100 reaktioner pa den tilknyttede CRD.

er underlagt tilsyn af

som mange

Indvirkningerne af en kombination af de seks valgte lgsningsmuligheder sammenfattes i
nedenstdende skema:

Indvirkning

Valgte muligheder I ALT
OB 1.C 3C 3D 6B 8B
c Reel P-E
Udv. B.RGen. Central ASM selv- af EASA
CoO* ATEM regul. | erkl.”
Punkt Enhed out: reg.: for
Spec reguleret SMV'er
CoO pa lokalt
plan
regul.
Sikkerhed Vaegtet score 9 7,4 7 7,5 7,2 9 47,1
Miljgmaessigt Veegtet score 0 0 0 0 1 0 1
~ [For 1 000 EUR/ar 3 150 0 15 0 0 600 3 765
g agenturet
o
S IALT 1 000 EUR/&r - 0 0 0 |-2658]| 600 -
Q 17 139 16 805
Agenturet Jobs 21 21
ECTL** -10 -10
Myndig- -8 -8
heder
— Delvist
.§ den off. 3 (0] o 0] o (0] 3
0 sektor
Delvist 0 0 0 0 0 0 0
den
private
sektor
I ALT 3 0 0] 0 0] 0 3
P$ anden EU- | vZgtetscore 3 1,33 3 3 3 22 | 1553

lovgivning

* Driftskoncept
**EUROCONTROL
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Ingen af de valgte Igsningsmuligheder har en negativ indvirkning pa sikkerheden. De
opnar tvaertimod den hgjeste score inden for sikkerhed i forhold til de forskellige
alternativer.

Agenturets omkostninger i forbindelse med udvidelsen af EASA-systemet til at omfatte
sikkerhedsregulering af ATM/ANS-tjenester ansl3s til i omegnen af 1,815 mia. EUR arligt,
mens interessenterne anslas at opna besparelser pa op til 17 mio. EUR arligt, hvilket ikke
blot skyldes en mindre forggelse af sikkerheden (anslas til kun at veere pd omkring 1 %),
men i hgjere grad tilskrives en effektivisering af processerne og sanering af lovgivningen.

Den foresldede politik forventes endvidere at fgre til en marginal forbedring af
miljgbeskyttelsen.

P& det sociale omrade vil den foresldede politik kun have en ubetydelig indvirkning. Den vil
ikke have nogen social indvirkning pa den private sektor, som allerede er underlagt
forpligtelser i henhold til det faelles europaeiske luftrum. Den medfgrer nedlaeggelse af otte
stillinger hos de nationale myndigheder, som imidlertid nemt kan omlaagges til at gge
tilsynet med luftfartstjenesteudgverne. Der nedleegges otte stillinger i EUROCONTROL,
som imidlertid kan overfgres til agenturet. Der oprettes 16 nye stillinger i agenturet, bl.a.
som fglge af den gradvise overtagelse af EUROCONTROLS opgaver.

Endelig kan den foresldede politik bidrage til i endnu hgjere grad at bringe
sikkerhedsreguleringen af ATM/ANS-tjenester i overensstemmelse med ikke blot resten af
grundforordningen, men ogsa med den "nye strategi" og med anden lovgivning
vedrgrende luftfart og det indre marked. Agenturets kompetenceomrade vil i
overensstemmelse med anbefalingerne fra Gruppen pa Hgijt Plan vaere strengt afgreenset
til sikkerhedsregulering, hvilket ogsd vil bidrage til en skarpere adskillelse mellem de
forskellige roller, for s vidt angar det faelles europaeiske luftrum.

P& baggrund af denne konsekvensvurdering af lovgivningen anses udvidelsen af EASA-
systemet til at omfatte regulering af sikkerheden og Iluft/jord-interoperabiliteten i
forbindelse med ATM/ANS-tjenester at veere berettiget, for s38 vidt angdr de
sikkerhedsmaessige og gkonomiske fordele. En udvidelse vil ogsd give mulighed for at
effektivisere EU's luftfartslovgivning og ggre den mere konsekvent.
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1. Indledning og anvendelsesomrade

1.1 Indhold

Ifglge den seneste langtidsprognose fra EUROCONTROL* (scenarie C, gget gkonomisk
vaekst samtidig med skeerpede miljgkrav) forventes en fortsat stigning af lufttrafikken
inden for de naeste artier. Alle gvrige interessenter er enige i forudsigelsen af denne
generelle udvikling. Selvom eksperternes prognoser varierer med hensyn til de faktiske tal
og den &rlige procentvise stigning i den fortsatte veekst, kan det anfgres, at den &rlige
vaekstrate i Europa i perioden 2003-2007 var pa gennemsnitligt 5,4 %.

Ifglge Kommissionens meddelelse® om gennemfgrelsen af lovgivningen om det felles
luftrum, har den internationale ustabilitet pa energimarkedet fgrt til enorme stigninger i
braendstofpriserne og faet luftfartsindustrien til at gge den gkonomiske effektivitet, da den
i vid udstraekning opererer pa et liberaliseret indre marked i konkurrence med andre
transportformer. Flyselskaberne har i den forbindelse identificeret udgvelse af
luftfartstjenester og flyvemgnstre som de vigtigste hovedomrader til forbedring. Deres
gnske om en forbedret levering af ATM/ANS-tjenester er blevet den stgrste drivkraft for
&ndringer.

Kombinationen af @get veaekst og bestraebelserne pd at forbedre den gkonomiske
effektivitet vil sandsynligvis medfgre nye sikkerhedsmaessige udfordringer, som
beskrevet nedenfor i afsnit 2.3.1.

@get kapacitet og forbedret sikkerhed samtidig med den stgrst mulige gkonomiske
effektivitet dannede afsaet for initiativet vedrgrende det fzelles europeaeiske luftrum, som
allerede har opndet at sikre faellesskabet kompetence inden for lufttrafikstyring (ATM) og
luftfartstjenester (ANS)®.

SESAR-projekter viser ogsa en fortsat trafikforggelse og bekreefter, at udfordringen bestar
i at indfgre et nyt system, som kan klare en tredobling af lufttrafikken’, samtidig med
at man som minimum bibeholder det nuvaerende serviceniveau, men til lavere priser for
forbrugerne. Det betyder i store treek, at man skal kunne hdndtere omkring 300 mio. IFR-
flyvninger &rligt i stedet for de nuvaerende 10 mio.

EASA-systemet, som er udarbejdet til at opfylde luftfartsindustriens behov pa et
konkurrencepreeget marked, samt til at sikre et hgjt ensartet sikkerhedsniveau for civil
luftfart, er af lovgiveren blevet udstyret med befagjelser til at:

e fremme den frie bevaegelighed for personer og tjenesteydelser
¢ fremme omkostningseffektiv regulering og certificering
e indfgre ensartede betingelser for alle aktgrer pa det interne luftfartsmarked

Det burde derfor kunne bidrage til at forbedre den gkonomiske effektivitet p@ mindst to
mader:

e rationel anvendelse af ressourcerne til regulering og certificering samt

o udarbejdelse af regler, der star i et rimeligt forhold til de dermed forbundne
sikkerhedsrisici og den pageeldende aktivitets type og kompleksitet.

1.2 En Ilgbende procedure for konsekvensvurdering
1.2.1 "Bedre regulering”

4 EUROCONTROL long term forecast 2006-2025:
http://www.eurocontrol.int/statfor/gallery/content/public/forecasts/Doc216%20LTF06%20Report%20v1.0.pdf.

5 KOM (2007) 845 endelig af 20. december 2007 - MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN - Fgrste rapport om
gennemfgrelsen af lovgivningen om det feelles luftrum: resultater og perspektiver.

® Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 549/2004 af 10. marts 2004 om rammerne for oprettelse af
et feelles europaeisk luftrum (EUT L 96 af 31.3.2004, s. 1).

7 SESAR-projekt D1, version 3.0, dateret juli 2006. http://www.sesar-consortium.aero/delivl.php.

Side 11 af 91



Bilag 2 Udtalelse 1/2008 15. april 2008

I overensstemmelse med princippet om "bedre regulering" skal Kommissionen udarbejde
en konsekvensvurdering, nar den fremlaagger et forslag for lovgiveren. Samme princip er
geeldende for agenturet, som ogsa skal udfgre en konsekvensvurdering af lovgivningen
(RIA) for at underbygge sine udtalelser.

Efter identifikation af problemet, som beskrevet i underafsnit 1.2.2. nedenfor, er arbejdet
blevet tilrettelagt sdledes, at dobbeltarbejde undgds. Kommissionen har foretaget en
forelgbig konsekvensvurdering, en analyse af de administrative omkostninger og en
endelig konsekvensvurdering, hvoraf sidstnaevnte fokuserede p&, "hvorvidt" agenturets
kompetencer skulle udvides.

Det blev aftalt, at agenturet skal udarbejde en saerlig konsekvensvurdering af "hvordan"
udvidelsen til ogsd at omfatte flyvepladser kan gennemfgres®, samt af det nuvaerende
dokument om "hvordan" denne udvidelse ogsa kan komme til at omfatte ATM/ANS.

De fglgende punkter under kapitel 1 sammenfatter til orientering de omfattende Igbende
konsekvensvurderinger, der er udfgrt af Kommissionens tjenestegrene og agenturet i
feellesskab. I disse konsekvensvurderinger indgik ligeledes en hgring af de bergrte parter.

1.2.2 Kortleegning af problemet

I Europa er luftfartssikkerheden blevet drastisk forbedret siden starten af 1970'erne
(omkring 200 ofre pr. million IFR-flyvninger) til 1995 (hvor antallet af ofre faldt til omkring
10 ofre pr. million IFR-flyvninger), som understreget i agenturets ovennavnte
konsekvensvurdering af flyvepladser. Siden da er havarikvotienten pa trods af vaesentlige
teknologiske forbedringer forblevet stort set usendret. Hvad angdr ATM/ANS, vil nye
former for efterspgrgsel (herunder iseer ubemandede Iuftfartssystemer og meget lette
jetfly) samt den ggede trafik og de ggede kommercielle krav med al sandsynlighed
medfgre nye udfordringer.

For at reducere havaritendensen yderligere er det ngdvendigt ogsa at se pd andre
aspekter af "sikkerhedskzeden" end blot det teknologiske. Det er tydeligt, at det
nuvaerende sikkerhedsniveau er et resultat af en kollektiv indsats af et professionelt, hgjt
kvalificeret og sikkerhedsbevidst personale. Spgrgsmalet er imidlertid ikke blot, hvordan
det nuveaerende sikkerhedsniveau kan opretholdes, men hvordan det kan forbedres
yderligere i en neer fremtid, sdledes at det er pa hgjde med de nye udfordringer, samtidig
med at udnyttelsen af ressourcer optimeres pa europeaeisk plan. Det ma antages, at
yderligere forbedringer af sikkerheden i hgj grad afhsenger af, om alle interessenter
formar at indfgre ensartede sikkerhedsstyringssystemer (SMS) i hele Europa pa en effektiv
og harmoniseret made. Men sikkerhedsstyringssystemer er blot et ud af flere ngdvendige
veerktgjer; det er ogsd ngdvendigt at se naermere pd sikkerhedsregulerende processer
samt pa greensefladerne mellem sikkerhedsstyringssystemer fra en raekke forskellige
enheder og konsolidering af kravene til sikkerhedsstyring inden for alle omrader af luftfart.
Selvom ICAO-reglerne fungerer som et internationalt gaeldende szt regler, anvendes disse
regler i praksis pa forskellig vis. ICAO udsteder endvidere mange henstillinger, som ikke er
obligatoriske for de kontraherende stater. Der er saledes pa nuvarende tidspunkt store
forskelle mellem medlemsstaterne, for sa vidt ang%r ATM/ANS, idet en stor del af
gennemfgrelsesaktiviteterne gennemfgres i medlemsstaterne uden en stram central
styring eller en centraliseret certificering af de nye paneuropezeiske
luftfartstjenesteudgvere, der er dukket op pa markedet. Der er endog ogsa store forskelle
i lande, hvor der fra centralt hold er gennemfgrt koordinerende aktiviteter (f.eks. inden for
ATM-tjenester). De anvendte metoder til certificering og sikkerhedskontrol varierer derfor
meget fra medlemsstat til medlemsstat, hvis der da overhovedet anvendes en metode.
Medlemsstaternes tildeling af ressourcer varierer ogsa. En anden ulempe ved den
nuveerende situation er, at der mangler en overordnet helhedsstrategi for
lufttransportsikkerhed. De forskellige omrader varetages af forskellige organisationer,
samtidig med at det i stadig hgjere grad erkendes, at lufttransportsikkerheden vil kunne

8 http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/RIA%?200pinion%203-2007.pdf.
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forbedres gennem en holistisk sammenhangende gate-to-gate-tilgang, som kombinerer
ATM, ANS, luftfartsudstyr, Iuftfarts- og flyvepladsoperationer samt personalekompetencer.

Det er iseer vigtigt at tage fat om fglgende veesentlige problemstillinger inden for
ATM/ANS:

e gge sikkerhedsniveauerne i lyset af den vaekst i lufttrafikken, som forudses at finde
sted over de naeste artier (omkring +3 % arligt)

o fremme en sikker indfgrelse af nye teknologier

e indferelse af en helhedslgsning for sikkerhedsregulering, som omfatter luftbarne
segmenter og jordsegmenter samt mennesker og organisationer, der udfgrer
operationelle opgaver i tilknytning til lufttrafiktjenester (ATS), og som tager hgjde
for deres indbyrdes forbindelser

e undgd flere forskellige certificeringsprocesser for organisationer, der leverer
tjenester pa forskellige omrader®, eller for udstyr*°

o fastleegge de retlige forpligtelser og de dermed forbundne forpligtelser, navnlig i
lyset af en adskillelse (unbundling) af luftfartstjenester!!, eller i tilfeelde af
leverandgrer af meget komplekse systemer (f.eks. satellitbaserede systemer):

e se narmere pad det "kludetappe” af regler og bestemmelser, der findes for
luftfartssikkerheden pa europaeisk plan, som understreget af Gruppen pa Hgijt Plan,
der blev nedsat i 2006 af naestformand Jacques Barrot!?.

1.2.3 Kommissionens indledende konsekvensanalyse

Kommissionen gav i 2005 en konsulent i opdrag at gennemfgre en indledende
konsekvensanalyse!®. Undersggelsen konkluderede, at en udvidelse af agenturets
kompetencer var den mest logiske og effektive Igsning. Ifglge konsulenten ville udvidelsen
af EASA-systemet navnlig medfgre store sikkerhedsfordele, ikke mindst i forhold til den
situation, at man ikke ggr noget.

Resultatet af bade de interviews og spgrgeskemaer, der er gennemfgrt af den konsulent
(ECORYS), der er ansat af Kommissionen, er blevet anvendt til at udarbejde og
dokumentere den analyse, der foretages af de forskellige emner i forbindelse med den
forelgbige konsekvensvurdering, som f.eks. problemanalyse og vurdering og
sammenligning af de forskellige Igsninger. Hvert hovedafsnit i undersggelsen indeholder et
seaerskilt afsnit, hvor de bergrte parter fremleaegger deres synspunkter. Bilag B til
ovennaevnte dokument indeholder endvidere en detaljeret analyse af besvarelserne pa
spgrgeskemaet. De bergrte parter er blevet identificeret qua deres medlemskab af
agenturets bestyrelse eller som vaesentlige interessenter i ICB (det radgivende organ for
luftfart), som er repraesentant for relevante internationale organisationer. Derudover er et
udvalg af luftfartstjenesteudgvere og flyvepladsoperatgrer blevet hgrt.

1.2.4 Kommissionens endelige konsekvensvurdering

Kommissionens tjenestegrene udfeerdigede derefter i marts 2008 den endelige
konsekvensanalyse, som skal ledsage dens lovforslag vedrgrende udvidelsen af agenturets
kompetencer. Dette lovforslag har fokus pd, "hvorvidt" agenturets kompetencer skal
udvides til at omfatte flyvepladser og ATM/ANS-tjenester. P8 grundlag af det arbejde, der
er udfgrt indtil nu, samt resultaterne af Kommissionens hgringer, anbefalingerne fra

Et eksempel herp8 er den spanske virksomhed AENA, som b&de fungerer som flyvepladsoperatgr (og dermed er
underlagt de grundlaeggende krav i grundforordningen, ndr disse er godkendt af lovgiveren) samt som
luftfartstjenesteudgver (og dermed er underlagt Kommissionens forordning (EF) nr. 2096/2005 af 20. december
2005 om feelles krav til udgvelse af luftfartstjenester (EUT L 335 af 21.12.2005, s. 13).

10 F.eks. for efterprgvning af anvendeligheden af de luftbdrne dele til Iufttrafikstyring, hvilket bdde er omfattet af
EASA-grundforordningen og af artikel 5 i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 552/2004 af 10.
marts 2004 om interoperabilitet i det europeeiske lufttrafikstyringsnet (EUT L 96 af 31.3.2004, s. 26).

11 Artikel 7.3 i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 550/2004 af 10. marts 2004 om udgvelse af
luftfartstjenester i det feelles europaeiske Iuftrum (EUT L 96 af 31.3.2004, s. 10).

12 Endelig rapport fra Gruppen pa Hgit Plan vedrgrende den fremtidige europaeiske rammelovgivning om luftfart
(juli 2007): http://ec.europa.eu/transport/air portal/hlg/doc/2007 07 03 hlg final report en.pdf.

13 http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic management/studies/doc/finalized/2005 09 15 atm en.pdf.
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Gruppen pa Hgijt Plan, Radets konklusioner vedrgrende Kommissionens meddelelse om
gennemfgrelse af det faelles europaeiske luftrum, samt agenturets arbejde og hgringer, var
denne endelige konsekvensanalyses konklusion pa sagen positiv.

1.2.5 Den nuveerende konsekvensanalyse af lovgivningen

Feellesskabets kompetencer inden for ATM/ANS er allerede blevet fastsldet gennem
vedtagelsen af lovpakken vedrgrende det feelles europaeiske luftrum. Som naevnt ovenfor
konkluderes det i alle hidtidige analyser, at der er behov for at tage yderligere skridt til
rationalisering af Feellesskabets lovgivnhing om den civile Iuftfartssikkerhed ved at udvide
agenturets kompetencer til regulering af ATM/ANS-tjenester. Agenturet mente herefter, at
spgrgsmalet "hvorvidt" var blevet besvaret.

Det var dog stadig ngdvendigt at belyse spgrgsmalet om, "hvordan" dette skulle ggres,
efter samme fremgangsmade, som var blevet benyttet i forbindelse med udvidelsen af
EASA-systemet til at omfatte sikkerhedsregulering af flyvepladser'*. Dette dokument har
derfor til formal, inden for ovenstdende rammer, at vurdere!® konsekvenserne af mulige
alternative Igsninger. Da man i videst muligt omfang gnsker at bygge videre pa de
regulerende processer, der allerede er etableret under det fzlles europaeiske luftrum, har
agenturet ikke fundet det hensigtsmaessigt at vurdere indvirkningen af sddanne processer
i tilfelde, hvor den fremgangsmade, agenturet foreslar, ikke adskiller sig fra processerne.
Agenturet har derimod fundet det ngdvendigt yderligere at vurdere mulige sndringer af
sadanne processer samt at undersgge visse forhold omkring det fzelles europaeiske luftrum
nermere, som efter dets opfattelse var uklare. Som et resultat heraf har den nuvarende
konsekvensvurdering af lovgivningen fokus pa fglgende punkter:

Bgr agenturets kompetencer fastleegges ved at andre grundforordningen eller ved at
indfgje bestemmelser for agenturets rolle i forordningerne om det feelles europaiske
luftrum6?

Er det regeringerne eller Iuftfartstjenesteudgverne, der skal treeffe beslutning om
driftskoncepter?

Bgr ASM og ATFM betragtes som veaerende af reguleringsmaessig eller servicerelateret
karakter?

Bgr ydelsen af visse tjenester undtages fra certificeringskravene?

Skal agenturet foretage certificeringen af paneuropziske ATM/ANS-tjenesteudgvere, og
hvilket kriterium skal i s3 fald lagges til grund for definitionen af tjenestens
paneuropeeiske karakter?

Sammenfattende supplerer den foreliggende konsekvensvurdering af lovgivningen en
lsbende proces, som afvikles over en periode pd tre ar i teet samarbejde mellem
agenturet, Kommissionens tjenestegrene og de mange interessenter, som deltog i de
mange omfattende hgringer vedrgrende den mulige udvidelse af EASA-systemet til at
omfatte flyvepladser, ATM og ANS.

4 Udtalelse 3/2007 fra Det Europaiske Luftfartssikkerhedsagentur vedrgrende sendring af Europa-Parlamentets
og R&dets forordning (EF) nr. 1592/2002 af 15. juli 2002 om fzelles regler for civil luftfart og om oprettelse af et
europeeisk luftfartssikkerhedsagentur, sdledes at forordningens anvendelsesomrade udvides til at omfatte
regulering af sikkerhed og interoperabilitet for flyvepladser.
http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/0pinion%203-2007.pdf.

15 Interessenters holdninger/svar analyseres ikke i detaljer her, eftersom de er sammenfattet i dokumentet med
reaktioner p& bemaerkninger (CRD 2007-16), som blev offentliggjort pa agenturets hjemmeside den 18. marts
2008, http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/CRD-2007-16.pdf.

16 Europa-Parlamentets og Radets Forordning (EF) nr. 549/2004 (rammeforordningen), (EF) nr. 550/2004
(luftfartstjenesteforordningen), (EF) nr. 551/2004 (luftrumsforordningen) og (EF) nr. 552/2004
(interoperabilitetsforordningen) af 10. marts 2004 (EUT L 96 af 31.3.2004, s. 1-42).
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2. Konsekvensvurdering af lovgivningen

2.1 Metode til konsekvensvurdering

2.1.1 Kvalitativ og kvantitativ vurdering

En konsekvensvurdering af lovgivningen (RIA) er en evaluering af fordele og ulemper ved
en planlagt bestemmelse eller a&ndring af lovgivningen, som tager hgjde for forskellige
muligheder for at nd det forventede fzellesskabsmal (f.eks. en mere effektiv
sikkerhedsregulering af ATM og ANS), samtidig med at man i stgrst muligt omfang sgger
at male deres indvirkning pa alle kategorier af bergrte personer og organisationer.

Undersggelsens omfang skal std i et rimeligt forhold til de sandsynlige indvirkninger af
forslaget, som fastsat i Kommissionens gaeldende retningslinjer for konsekvensvurdering.
Disse indvirkninger skal analyseres ud fra forskellige perspektiver. Denne RIA, som
vedrgrer luftfartssektoren og isser ATM/ANS-tjenester, omhandler isser konsekvenserne pa
folgende omrader:

sikkerhed

gkonomi

miljg

sociale forhold

samt indvirkningen pa andre bestemmelser i EU-lovgivningen, som ikke henhgrer
under EASA, men som ogsa er direkte eller indirekte forbundet med luftfart.

Ovennaevnte indvirkninger har vaeret genstand for en kvalitativ eller kvantitativ vurdering,
som vist nedenfor i tabel 1:

INDVIRKNING
Vurdering Sikkerhed gkonomi | Miljg | Sociale Indvirkning pa
forhold andre
luftfartskrav
Tid- Fremtidig
ligere | indvirknin
g

Kvantitativ X
Delvist
kvantitativ X X X
Kvalitativ X X X X X

Tabel 1: Kvalitativ og kvantitativ konsekvensvurdering

Hvert af disse fem omrader vil blive gennemgaet saerskilt i afsnit 2.6 til 2.11 nedenfor.

2.1.2 Vurderingsmetode

Den metode, der anvendes til konsekvensvurdering, er inddelt i seks trin:
e Problemanalyse som beskrevet i afsnit 2.3

e Fastlaeggelse af mal (generelle, specifikke og operationelle) og indikatorer som
beskrevet i afsnit 2.4

o Identifikation af alternative Igsninger for de vigtigste emner, der blev bragt pa
banen under den hgring, der naevnes i afsnit 2.5 (f.eks. tilknytning til lovgivningen
vedrgrende det feelles europaiske luftrum, driftskoncepter, lufttrafikregulering
(ATFM), luftrumsstyring (ASM), sma og mellemstore virksomheder, f.eks.
flyvepladsinformationstjenester (AFIS) og certificering af paneuropeaiske
luftfartstjenesteudgvere)
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o Identifikation af malgruppen og af dens stgrrelse

 Identifikation og vurdering af indvirkningerne af hvert enkelt Igsningsforslag, for sa
vidt angar de fem omrader, der angives i afsnit 2.1.1, med henblik pa at afgreense
de vigtigste

e En konkluderende multikriterieanalyse (MCA).

De mulige indvirkninger haenger tzet sammen med de generelle og specifikke
malsaetninger, der fastsaettes i afsnit 2.4.2 og 2.4.3. Disse indvirkninger males ud fra de
overvagningsindikatorer (resultatindikatorer), der fremlaegges i afsnit 2.4.5. Indikatorerne
for de generelle mal kan imidlertid i hgj grad blive pdvirket af andre politikker. Det er
derfor ikke hensigtsmaessigt at inddrage disse mal i konsekvensvurderingen af den
foresldede udvidelse af agenturets kompetencer til ATM og ANS.

Det vigtigste formal med de generelle mal er at underbygge definitionen af de specifikke
mal for den foresldede politik. Resultatindikatorerne for disse specifikke mal vil blive
anvendt i forbindelse med den nuveaerende RIA i det omfang, det skgnnes
hensigtsmaessigt. De kan ogsa fremover indgd i en lgbende evaluering af EASA-systemet.
Afsnit 2.4.5 indeholder de relevante operationelle indikatorer. Selv om de ikke anvendes i
forbindelse med den aktuelle RIA, vil de kunne anvendes i fremtiden til Isbende at male de
fremskridt, der ggres i forbindelse med det foresldede initiativ.

Nar alle indvirkninger for hvert enkelt emne og hver enkelt dermed forbundne politiske
lgsning er blevet fastlagt i henhold til de ovennaevnte specifikke mal, gives en kortfattet
redeggrelse for resultaterne i konsekvensmatricen i de afsluttende underafsnit 2.6 til 2.11
nedenfor. Udviklingen af en sddan matrice er baseret pa multikriterieanalysen (MCA), som
bygger pd folgende detaljerede trin:

e Fastleeggelse af de specifikke mal, som er geeldende for alle de foresldede
alternative lgsninger

e Undersggelse af sammenhangen mellem hvert enkelt Igsningsforslag og de mulige
indvirkninger for at ggre det muligt at sammenligne Igsningsforslagene

o Indfgrelse af malekriterier (via resultatindikatorerne) - som minimum kvalitative
kriterier og hvor muligt ogsa kvantitative kriterier (i sidstnaevnte tilfaelde tilpasset
malgruppens stgrrelse)

« Maling af, hvor godt de enkelte Igsningsforslag opfylder kriterierne, med afszet i alle
de mulige indvirkninger og malt enten kvantitativt eller kvalitativt, via et ikke-
dimensionelt pointsystem ("score"): f.eks. -3 ved en meget negativ indvirkning, -2
for en middel indvirkning, -1 for en meget lille indvirkning, 0 for neutral og op til
+3 for positive indvirkninger

e Hver indvirkning tildeles en "vaegtning", som afspejler dens relative betydning:
indvirkninger pa sikkerhed og miljg er tildelt vaegtning 3, gkonomiske og sociale
indvirkninger vaegtning 2 og indvirkning pa anden EU-lovgivning er tildelt vaegtning
1

e Endelig sammenlignes Igsningerne ved at kombinere deres respektive vaegtet
score.
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Der er indtil videre foretaget en struktureret og Igbende hgring af de bergrte parter (ud
over e-mails og uformelle udvekslinger) via tolv mekanismer, som opsummeret nedenfor i

tabel 2:
Nr. Ansvarlig Hgrings- Malgruppe Mekanisme Resultater
periode
1 ECORYS Medio 2005 Over 70 Spgrgeskemaer 56 besvarelser.
udvalgte Resumé af
interessenter besvarelser findes i
ECORY-rapporten
2 ECORYS Medio 2005 25 primeaere Interviews Resumé af
interessenter besvarelser findes i
ECORY-rapporten
3 EASA Dec 2005 Advisory Group Hgring om Opgave BR.003
of National EASA's &rlige godkendt
Authorities regelfast-
(AGNA) seettelsesprogra
4 EASA Dec 2005 Safety m Opgave BR.003
Standards godkendt
Consultative
Committee
(SSCQ)
5 EASA Dec 2005 AGNA Hgring om TOR TOR offentliggjort
6 EASA Dec 2005 SSCC vedrgrende TOR offentliggjort
opgave BR.003
7 EASA Dec 2007 Offentligheden NPA 2007-16 1860 indkomne
via internet- bemaerkninger. CRD
hgring offentliggjort
8 EASA Mar 2008 Offentligheden CRD 2007-16 100 reaktioner fra
via internet- 18 interessenter.
hagring Med hensyntagen til
udtalelsen
9 EF Siden starten Nationale Deltagelse i Indlaeg og deltagelse
af 2006 tilsyns- Eurocontrols i m@der
myndigheder SRC-mgde
10 EF Siden starten Nationale SES-udvalg Regelmaessig
af 2007 myndigheder information til
mgder
11 EASA Siden 2007 EGNOS og Regelmaessig Bedre forstaelse
Galileo deltagelse i med GSA og ESA
GALCERT-mgder
12 EASA Siden 2007 IRIS Regelmaessig Bedre forstaelse
(Kommunika- deltagelse i med ESA
tionstjenester gruppen af
via satellit) eksterne
eksperter

Tabel 2: Hgring af de bergrte parter

Kommissionen har Igbende leveret oplysninger om udviklingen i arbejdet med at udvide
EASA-systemet til Udvalget for det Fzelles luftrum (SSC), til ovennaevnte radgivende organ
for luftfart og til Eurocontrols sikkerhedsregelkommission.

Agenturet har, som fastsat i dets regelfastsaettelsesprocedure, afholdt to hgringer med

AGNA og

SSCC

vedrgrende
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regelfastsaettelsesprogrammet og om de detaljerede opgaver i forbindelse med arbejdets
fremadskriden. Agenturet har siden 2007 saledes gjort en stor indsats for dels at oprette
forbindelser til de kompetente myndigheder dels til de vigtigste aktgrer i forbindelse med
meget komplekse paneuropaeiske systemer sdsom systemer, der omfatter et rumsegment.
Disse aktgrer omfatter tilsynsmyndigheden for det europaiske GNSS (GSA) og Den
Europaeiske Rumorganisation (ESA). Denne indsats har bidraget til kvantiteten og
kvaliteten af de indkomne bemarkninger til NPA 2007-16. Over 1800 indkomne
bemaerkninger er blevet analyseret, som beskrevet i CRD 2007-16, der blev offentliggjort
den 18. marts 2008. Endelig blev der ogsa modtaget 100 reaktioner pad CRD'et, som er
blevet analyseret som led i udarbejdelsen af denne udtalelse.

Afslutningsvis havde alle interessenter flere muligheder for at ggre deres synspunkter
kendt over for Kommissionen og agenturet, dog naturligvis inden for greenserne af de
tilgeengelige ressourcer, hvilket er i overensstemmelse med principperne for "bedre
regulering”.

2.3 Problemanalyse

2.3.1 Sikkerhedsniveauet for ATM/ANS-tjenester i Europa
2.3.1.1 Kilde til sikkerhedsoplysninger

Eurocontrols sikkerhedsregelkommission offentligger hvert ar en arlig sikkerhedsrapport,
der kan ses pa nettet. Rapporten fra 20077, som indeholder data frem til 2006, har
udgjort den vaesentligste kilde til de faktuelle oplysninger i dette afsnit.

2.3.1.2 Sikkerhedskultur og rapportering

I 2006 rapporterede 24 stater om ATM-relaterede haendelser til Eurocontrol i deres AST?*8-
rapport mod 21 stater aret fgr. Dette er mindre (omkring 63 %) end det samlede
antal stater'®, der er medlem af Eurocontrol, og skyldes enten, at knudepunkterne?® ikke
har adgang til sikkerhedsdata fra luftfartstjenesteudgverne, eller at der ganske enkelt ikke
indsamles oplysninger om denne form for haendelser. Det samlede antal haendelser, der
indberettes, og kvaliteten af data varierer desuden fra stat til stat.

Antallet af indberettede ATM-relaterede handelser var meget hgjt, hvor AST-
knudepunkter havde adgang til sikkerhedsdata fra luftfartstjenesteudgvere i kombination
med et godt rapporteringssystem. Disse indberetninger omfattede dog et meget stort
antal mindre tekniske haendelser uden konsekvenser for sikkerheden. I 2006 var der
imidlertid fem stater, som hver indberettede mere end 500 ATM-relaterede specifikke
handelser, mens 10 ud af de 24 stater, der rapporterede om ATM-relaterede hzendelser
(dvs. 42 %), indberettede mindre end 10 haendelser pr. ar.

Dette fremhaeves i Eurocontrols SRC-arsrapport, hvori det papeges, at der findes en stor
variation af indberetningskulturer blandt organisationer og myndigheder, og hvori det
understreges, at der er behov for en mere effektiv standardisering pa EU-plan.

Det bemaerkes ogsa, at Eurocontrols sikkerhedskrav (ESSAR) 2?!' om indberetning og
vurdering af flyvesikkerhedsheendelser i ATM er blevet offentliggjort i dens fgrste udgave

17 EUROCONTROL’s sikkerhedsregelkommission - Arlig sikkerhedsrapport 2007:
http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/report/srcdoc43 e1.0 ri%?20-
%20EPR%?20Final.pdf.

8 Annual Safety Template.

1% p§ nuveerende tidspunkt 38 stater, inklusive: 25 EU-medlemsstater (undtagen Estland og Letland), 2 lande,
som ogsa er tilknyttet EASA (Norge og Schweiz), 6 lande fra Det Feelles Europaeiske Luftfartsomrade (Albanien,
Bosnien-Hercegovina, Kroatien, Den Tidligere Jugoslaviske Republik Makedonien, Montenegro og Serbien), samt
yderligere fem ECAC-lande (Armenien, Moldova, Monaco, Tyrkiet og Ukraine).

20 ydpeget af medlemsstaterne som fastsat i ESARR 2.
Zhttp://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/deliverables/esarr2 awareness package/esar

r2e20ri.pdf.
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af 12. november 1999 med virkning fra 1. januar 2000, samt at der syv ar efter kun var
knap 2/3 af de involverede stater, der indberettede til Eurocontrol. Dette ses som et klart
symptom pa den langsomme udvikling under mellemstatslige ordninger.

De rapporter, knudepunkterne indsendte til Eurocontrol i 2007 i henhold til kravene i
ESARR 2 og direktiv 2003/42/EF??, viser imidlertid et skred i udviklingen med at
gennemfgre en sikkerhedsindberetningskultur blandt de ansatte. Ifglge den omtalte
arsrapport fra regelsikkerhedskommissionen er der imidlertid stadig en reekke
problemstillinger, der kraever en Igsning:

e i en raekke ECAC?*-lande mangler der en sdkaldt "just culture" til indberetning af
haendelser pa en rimelig made, og selv om dette meget vigtige emne prioriteres pa
bade internationalt, europaeisk og nationalt plan, sker der stadig kun beklageligt
sma fremskridt.

e den fortsatte mangel pa ressourcer og kvalificeret personale pa nationalt plan, for
sa vidt angdr indsamling og analyse af sikkerhedsdata.

Manglen pa ressourcer vil blive taget naermere op i afsnit 2.3.3.2. Problemstillingen
vedrgrende indberetning af haendelser pd en rimelig made vil ikke blive behandlet
nermere i denne RIA, idet lovgiveren for nylig har vedtaget szerlige bestemmelser for
beskyttelse af informationskilder®*.

2.3.1.3 Samlede antal ATM/ANS-havarier, heendelser og begivenheder

Forelgbige oplysninger om det samlede antal havarier i Europa i 2006 (for luftfartgjer med
en maksimal startmasse pa over 2 250 kg) viser en stigning i forhold til 2005 (fra 85 til
96). Mindre end 10 % af disse havarier medfgrte dgdsfald. Antallet af havarier, der
(direkte eller indirekte) skyldes ATM/ANS, er ifglge ovennaevnte rsrapport fra 2007 fra
regelsikkerhedskommissionen fortsat lavt, idet ATM/ANS tegner sig for omkring 6 ud af 96
havarier (dvs. omkring 6 %). Indberetningsgraden for havarier (i forhold til det samlede
ansldede antal lignende haendelser, der ikke indberettes) anslds at vaere pd 100 %.

Antallet af meget risikobehaeftede ATM-haendelser faldt svagt i 2006, men 18 stadig pa
omkring 600 pr. ar. Ogsa i disse tilfaelde er et optimistisk skgn, at indberetningsgraden er
pa 100 %.

Eurocontrol ansldr desuden, at de i alt 9 600 ATM-relaterede handelser (inkl. handelser
af mindre farlig karakter, som ikke indebzerer en vaesentlig sikkerhedsrisiko), der blev
indberettet i 2006, kun udggr 31 % af det faktiske antal ATM-relaterede handelser.
Agenturet anslar derfor, at det samlede antal ATM-relaterede haendelser i ECAC i 2006 var
pa omkring 30 000 for hver 10 mio. IFR-flyvninger.

Eurocontrol har ogsa registreret 15 658 indberettede ATM-relaterede haendelser?® i 2006.
Eurocontrol udregner ikke indberetningsgraden for denne type haendelser. Agenturet
anslar den til at vaere pa omkring 30 %.

Ifslge den indledende analyse, som ECORYS gennemfgrte i 2005, var ATM/ANS i de ti ar
fra 1994-2004 arligt medvirkende arsager til gennemsnitligt 3,9 havarier med dgdsfald til
fglge i forbindelse med erhvervsmaessige flyvninger. Hvis der ikke traeffes foranstaltninger
til at forbedre sikkerheden, dvs. hvis havarikvotienten forbliver pa det nuveerende niveau,
vil det betyde, at ATM/ANS-tjenester i 2025 vil veere medvirkende arsag til seks til otte
havarier arligt i forbindelse med erhvervsmaessige flyvninger.

22 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/42/EF af 13. juni 2003 om indberetning af haendelser
inden for civil luftfart (EUT L 167 af 4.7.2003, s. 23).

23 Den Europaeiske Konference for Civil Luftfart, som aktuelt taeller 42 stater, herunder alle 27 EU-medlemsstater.

24 Artikel 16 i den tidligere navnte grundforordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008.

%5 Det skal bemaerkes, at der i dette tal indgar en lang raekke mindre tekniske haendelser, som ikke har nogen
indvirkning pa sikkerheden pa& grund af velfungerende afhjeelpningsforanstaltninger, som f.eks. redundans og
automatisk rekonfiguration.
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I afsnit 1.1 ovenfor blev det anfgrt, at SESAR forventer en tredobling af trafikniveauet
over ECAC, dvs. 30 mio. IFR-flyvninger pr. ar mod de nuvaerende 10 mio.. Alle eksperter
er enige i, at en vaesentlig stigning af trafikken vil fgre til en stigning i antallet af
sikkerhedshaendelser, hvis ikke der ggres noget for at forbedre sikkerheden. Nogle
eksperter vurderer, at eftersom stigningen i trafikken vil medfgre en gget taethed i tid og
rum, vil den forbundne stigning i antallet af sikkerhedshaendelser ikke vaere lineaer, men
derimod eksponentiel (dvs. meget stgrre). Agenturet bemaerker dog, at der pd nuveerende
tidspunkt ikke er enighed om kvantificeringen af denne eksponentielle stigning. I tabel 3
nedenfor angives der derfor kun en meget forsigtig lineser stigning i antallet af
sikkerhedshaendelser:

Sikkerheds- Indberettet til Anslaet |Anslaede samlede |Lineaser ekstrapolering
heendelser, hvor [Eurocontrol i 2006| indberet- | antal heendelser |af antal heendelser pr.
ATMZ/ANS (direkte ningsgrad pr. 10 mio. 30 mio. IFR-
eller indirekte) er IFR/flyvninger pr. flyvninger pr. ar

medvirkende ar

arsag
Havarier med 3,9 100 % Ved ikke (anslgef;?Ecor o
dgdsfald (indberettet af Y
ECORYS)

Havarier 6 100 % 6 18
Riskobehaeftede 600 100 % 600 1 800
haendelser
Haendelser i alt 9 600 31 % 30 000 90 000
ATM-haendelser 15 658 30 % 50 000 150 000

Tabel 3: Anslaet antal ATM/ANS-relaterede sikkerhedshasendelser i alt

2.3.1.4 ATM/ANS-havarier, heendelser, begivenheder oqg tilknyttede
kategorier
I den ovennaevnte arlige sikkerhedsrapport fra 2007 vurderer Eurocontrols

regelsikkerhedskommission ogsa de mest relevante kategorier af havarier/hsendelser. Det
var iseer i kategorien "Kollision pa jorden", at der forekom den stgrste del af havarier,
idet denne kategori tegnede sig for 11 % af det samlede antal havarier i 2006. Heraf err
den mest farlige handelse runway incursions (indtreengere pa start- og
landingsbanen) med 667 tilfelde; ECAC modtog i 2006 indberetninger om naesten 2
tilfeelde af indtraengere pa start- og landingsbanen om dagen. Dette samlede antal udger
en stigning pa 6 % i 2006 i forhold til 2005. Selv om antallet af de mest farlige tilfelde af
indtreengere generelt viser en faldende tendens, vil denne form for heendelser kraeve en
Igbende indsats, ikke mindst set i lyset af den forventede fortsatte stigning i
lufthavnstrafikken.

Kategorien "Kontrolleret flyvning imod terraen (CFIT)" har vist en stigning i 2006 i
forhold til 2005 (fra fem til syv). CFIT er dermed stadig den neeststgrste kategori. Det skal
bemaerkes, at CFIT ogsd kan forekomme pa mindre flyvepladser pd grund af trafik af IFR-
almenflyvning, hvor der i dag ofte ikke gives vertikale signaler til radionavigation. Det
samlede antal haendelser i kagetorien "Naesten kontrolleret flyvning imod terraen (naesten
CFIT)" er faldet (21 i 2006 mod 31 i 2005). De risikobehaeftede haendelser befinder sig
imidlertid pd naesten samme hgje niveau som i 2005 (3 tilfeelde med alvorlighedsgrad A
mod 4 tilfeelde i 2005 og 6 tilfeelde med alvorlighedsgrad B i bade 2006 og 2005).
Derudover er andelen af meget risikobehzeftede naesten CFIT'er meget hgj.
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Det samlede antal handelser i kategorien Overskridelse af minimumsafstanden viser
et svagt fald pa under 2 % (i absolutte tal) og 6 % i normaliserede tal i forhold til 2005.
Dette fald blev ogsd afspejlet i antallet af hgjrisikobehaeftede overskridelser af
minimumsafstanden. Samlet set tegner denne kategori sig stadig for cirka 100 haendelser
pr. million flyvetimer pr. ar.

Efter den vaesentlige stigning (30 %) i det samlede antal i 2005 var stigningen i 2006 af
Uautoriseret indtreengen i luftrummet ifglge forelgbige oplysninger mindre markant,
idet den var pa 4 %, hvilket svarer til et samlet antal indberettede haendelser pa naesten 1
500. Antallet af urapporterede handelser kan dog veere meget stgrre.

Kategorien Flyets afvigelse fra ATC-godkendelse omfatter alle former for afvigelser fra
godkendelser, herunder afvigelser fra det tildelte niveau, den tildelte rute eller tid samt fra
mindste sikre flyvehgjde, hvor dette er relevant. Dette sammendrag af alle disse
haendelser i en enkelt kategori forklarer det hgje antal haendelser, som er steget med 5 %
i 2006, hvilket fglger stigningen i lufttrafikken. Den indberettede antal haendelser i denne
kategori var pa omkring 140 for hver million flyvetimer.

Derudover vurderede Eurocontrol en form for "opsamlings"-kategori benzevnt Flyets
afvigelse fra geeldende ATM-regler. Det skal bemaerkes, at visse af flyets afvigelser fra
geldende ATM-regler ogsd er registreret under andre kategorier, alt efter
omstaendighederne for haendelserne (f.eks. uautoriseret indtraengen i luftrummet). Denne
kategori viste imidlertid en stigning i bade det overordnede antal indberetninger i 2006 (2
370 haendelser) og i antallet af risikobehaeftede haendelser (43).

2.3.1.5 Havarier med dgdelig udgang, hvor ATM/ANS var medvirkende

arsag

ECAC's strategi for ATM 2000+ fastsesetter et hgjt sikkerhedsmal: At gge
sikkerhedsniveauet ved at sikre, at antallet af ATM-relaterede havarier og
alvorlige eller risikobehaeftede haendelser ikke stiger, og om muligt fa det til at
falde. Antallet af haendelser, Eurocontrol indberetter, varierer fra ar til ar, hvilket er at
forvente, men den overordnede tendens ser ikke ud til stige, selv om trafikniveauerne er
stigende. ECAC's sikkerhedsmal er dermed pa nuveerende tidspunkt ndet, for sd vidt angar
havarier med dgdelig udgang. Det skal iseser fremheaeves, at der ikke blev registreret
dagdsfald i 2006 som fglge af ATM/ANS-relaterede haendelser.

I perioden 1997-2006 var der imidlertid mindst ni af de havarier med dgdelig udgang, der
blev registreret i EU 27+4, som direkte eller indirekte var relateret til en ATM-tjeneste
eller muligvis en ANS-tjeneste (som f.eks. utilstraekkelige trafiktjenester eller mangel pa
rettidige/letforstdelige AIS-oplysninger):

e 30.juli 1997, ATR-42, Air Littoral, Italien, 1 dgdsfald.
Luftfartgjet landede langt og hurtigt og kgrte derefter over Firenzes 1 650 meter
lange landingsbane 23. Taersklen for landingsbanen var blevet flyttet, hvilket betgd,
at der var 1 030 meter landingsbane tilbage.

e 17. december 1997, Yakovlev 42, Aerosweet Graekenland, 70 dgdsfald.
Efter et fejlslagent ILS-landingsforsgg modtog luftfartgjet instrukser om at stige
igen, fortsaette mod nord og afvente tilladelse til at foretage et andet fors@g. Flyet
fortsatte i stedet mod vest-sydvest og ramte et bjerg i 3 300 fods hgjde, 71,8 km
fra lufthavnen.

e 30. juli 1998, Beech 1900, Proteus Air, Frankrig, 14 dgdsfald.
Luftfartgjet kolliderede med et Cessna 177 i 2 000 fods hgjde. Luftfartgjet havde
anmodet om tilladelse til at sendre flyveplanen og ga ned under 3 000 fods hgjde
ind i ukontrolleret luftrum for at flyve over krydstogtskibet "Norway". Luftfartgjerne
anvendte ikke samme frekvens, og begge flyvebeszetninger havde sandsynligvis
deres opmarksomhed rettet mod krydstogtskibet.
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25. februar 1999, Dornier 328, Minerva Airlines, Italien, 4 dgdsfald.

Ved landingen pa landingsbane 29 i Genova landede Iuftfartgjet angiveligt "langt og
hurtigt" med en medvindskomponent. Da flyet naermede sig enden af
landingsbanen, forsggte piloten tilsyneladende at dreje luftfartgjet over til siden,
men uden held. Luftfartgjet fortsatte ud over landingsbanen og ud i vandet i
Genova-bugten.

11. december 1999, British Aerospace ATP, SATA Air Acores, Portugal (Azorerne),
35 dgdsfald.

Vejret pa ruten blev pdvirket af et frontalsystem med spredte skyer, kraftige
regnskyl, turbulens og staerke vinde fra sydvest, sa beszetningen besluttede at
endre flyveplanen og tage en rute, som inkluderede en nedstigning over kanalen
mellem Pico og Sao Jorge Islands for at komme ind p& den 250 graders VOR radial
ved Horta. Horta flyvetarn gav fgrst luftfartgjet tilladelse til FL 100. Besaetningen
anmodede derefter om at ga ned til 5 000 fods hgjde og fik tilladelse hertil med
instruktion om at bevare den visuelle kontakt med gen Pico. Under nedstigningen
blev der rapporteret om kraftig regn og turbulens. Syv minutter efter nedstigningen
var pabegyndt, kolliderede luftfartgjet med den nordlige side af bjerget Pico da
Esperanca pd gen Sao Jorge, under instrumentvejrforhold. Beszetningen blev
advaret af GPWS 17 sekunder fgr sammenstgdet.

25. maj 2000 - Kollision pd startbanen i Charles De Gaulle lufthavnen (Frankrig)?®,
1 dgdsfald.

Mulige arsager til kollisionen var fgrst og fremmest en flyveleders fejlagtige
opfattelse af et luftfartgjs position, hvilket blev forstaerket af omstaendighederne og
arbejdsmetoderne, som medfgrte, at han gav et Shorts luftfartgj tilladelse til at
kere ud pa startbanen. Dernaest skyldtes den manglen pa systematiske
kontrolprocedurer i ATC, hvilket gjorde det umuligt at korrigere fejlen.

8. oktober 2001 - Kollision pd startbanen i Linate lufthavn (Italien)?’, 114 dgdsfald.
Undersggelsen konkluderede, at det matte antages, at den umiddelbare arsag til
kollisionen var et Cessna-flys indtreengen pa den aktive startbane. Her ma den
menneskelige faktor i forbindelse med beszetningen pd Cessna samt de darlige
sigtforhold naturligvis sammenholdes med det scenarie, som muliggjorde den
reekke af haendelser, der fgrte til den fatale kollision. Det kan ligeledes anfgres, at
systemet i Linate-lufthavnen i Milano ikke var i stand til at spore misforstdelser,
mindst af alt utilstraekkelige procedurer og abenbare menneskelige fejl.

24. november 2001, British Aerospace 146, Crossair, Schweiz, 24 dgdsfald.

Den 24. november 2001 kl. 20.01 UTC flgj luftfartgjet fra Berlin-Tegel-lufthavnen
pd en planlagt flyvning til Zirich. Kl. 20.58 UTC modtog luftfartgjet, efter en
begivenhedslgs flyvning, tilladelse til en standard VOR/DME indflyvning pd bane 28
i Zlrich lufthavn. Fgr det luftfartgj, der var involveret i kollisionen, landede en
Embraer EMB 145, flight CRX 3891, p& landingsbane 28 i Zirich lufthavn.
Besaetningen underrettede kontroltdrnet om, at vejrforholdene var taet pd minimale
pa@ denne landingsbane. KI. 21.00 UTC rapporterede flight CRX 3597 pa
flyvepladsen kontrolfrekvens. Da luftfartgjet ndede minimumsnedstigningshgjden
(MDA) pa 2 390 fod kl. 21.06 meddelte luftfartgjschefen sin andenpilot, at han
havde visuel kontakt til jorden og fortsatte nedstigningen. Kort efter kolliderede
luftfartgjet med traetoppene og styrtede til jorden.

1. juli 2002 - Kollision under flyvning (over Uberlingen)?®, 71 dgdsfald, hvor der
bl.a. er identificeret fglgende arsager:

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

27 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20011008-0.

28 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20020701-1.
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- Den neart forestdende overskridelse af minimumsafstanden blev pa intet
tidspunkt bemaerket af ATC. Instruksen til TU154M om at pabegynde nedstigning
blev givet pa et tidspunkt, hvor den foreskrevne afstand til luftfartgjet B757-200
ikke laengere kunne overholdes.

- Besatningen ombord pd TU154M fulgte ATC's instruks om at pdbegynde
nedstigning og fortsaette med at ggre dette, selv efter at have modtaget en
advarsel fra TCAS om at stige op igen. Denne mangvre blev foretaget pa trods af
TCAS-varslingen.

- Integrationen af ACAS/TCAS II i det globale Iuftfartssystem var utilstreekkelig og
opfyldte ikke pa alle punkter tanken bag systemet.

- ICAO’s bestemmelser vedrgrende ACAS/TCAS og dermed bestemmelserne fra de
nationale luftfartsmyndigheder og de operationelle og proceduremasssige
instrukser fra fabrikanten af TCAS og operatgrerne var ikke standardiserede, men
ufuldstaendige og delvist modstridende.

- Lufttrafiktjenesteudgverens styrings- og kvalitetssikring form&ede ikke at sikre, at
alle 3bne arbejdsstationer natten igennem konstant blev betjent af flyveledere.

- Lufttrafiktjenesteudgverens styrings- og kvalitetssikring tillod i &revis, at
flyvetarnet pa tidspunkter med lav trafik kun blev betjent af en enkelt flyveleder,
mens den anden hvilede sig.

Fem ud af syv CFIT-havarier havde dgdelig udgang i 2006. Selv om ATM ikke var en
direkte eller indirekte &rsag, stiller Eurocontrol ingen data til radighed, som paviser,
hvorvidt tilstedeveerelsen af en korrekt luftfartstjeneste kunne have forhindret disse
haendelser i at forekomme.

2.3.1.6 De veesentligste risikoomrader

Til opsummering indeholder Eurocontrols arlige sikkerhedsrapport fra 2007 en liste over
falgende vaesentlige risikoomrader:

e Kollisioner mod jorden, herunder isar Indtreengere pa start- og
landingspladsen

e Uautoriseret indtreengen i luftrummet

e Kontrolleret flyvning imod terreen (CFIT) eller "nsesten CFIT", hvoraf
andelen af risikobehaeftede handelser (alvorlighedsgrad A og alvorlighedsgrad B)
af det samlede antal CFIT-haendelser var meget hgj (43 % i 2006 i forhold til 32 %
i 2005) og fortsat er stigende. Til sammenligning er andelen af risikobehaeftede
haendelser i forbindelse med overskridelser af minimumsafstanden cirka 20 % og
10 % for tilfeelde af indtraengere pa start- og landingsbane.
Flyets afvigelse fra ATC-godkendelse
Hgjdeafvigelser (level bust)

e ATS-niveau pa flyvepladser.

Hvad angdr sidstnaevnte, gav sikkerhedsregelkommissionen allerede i 2005 udtryk for
bekymring for forskellene blandt landene, navnlig ved sekundeere flyvepladser, for sa vidt
angar luftrumsklassificering og niveauet for udgvelse af luftfartstjenester. I den faromtalte
rapport fra 2007 konkluderer Eurocontrol, at der ikke findes standarder for udgvelsen af
ATS og for oprettelsen af kontrollerede Iuftrum for erhvervsmeessige flyvninger. Det er
derfor ifglge sikkerhedsregelkommissionen ngdvendigt at indfgre regler for dette
vaesentlige risikoomrade.

Agenturet konkluderer derfor p& baggrund af ovenstdende, at:
e Det er ngdvendigt med en helhedsstrategi for at forbedre ATM/ANS-sikkerheden
o Det er udover ATM-tjenester ogsa ngdvendigt at fokusere pa ANS-tjenester
e Det samlede antal havarier (eller havarier med dgdelig udgang) er sd lavt, at det
for at foretage en trovaerdig vurdering af sikkerhedsindikatorer er ngdvendigt at
forbedre systemet til indberetning af handelser og centralisere analyserne ud fra
en helhedsanskuelse af systemet.
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2.3.1.7. Omkostninger i forbindelse med sikkerhedshaendelser

Et eksempel pa en meget alvorlig ATM-relateret haendelse kan f.eks. vaere en
hgjenergikollision mellem to store luftfartgjer, som medferer gdeleeggelser af skroget p
begge luftfartgjer, og som kraever over 500 menneskeliv?°.

Det er moralsk meget gmtaleligt at saette en pris pa et menneskeliv. Hvad angdr
forsikring, anslds veerdien i denne dokument, p@ baggrund af litteratur®®, at veere pa
omkring 1 mio. EUR. Et enkelt ATM/ANS-relateret havari, som involverer mindst et stgrre
erhvervsmaessigt luftfartgj, kan nemt kraeve 50 menneskeliv. De samlede omkostninger vil
altsd vaere 50 mio. EUR.

Den 30. marts 2008 blev en raekke brugte luftfartgjer sat til salg pa internettet. Moderne,
forholdsvist store forretningsfly blev udbudt til priser i stgrrelsesordenen 15-34 mio.
USD3!, dvs. at den gennemsnitlige restvaerdi af et forretningsfly er p& omkring 20 mio.
EUR. Restveerdien af et stort kommercielt passagerfly kan derfor ansl8s til ikke mindre end
100 mio. EUR (dobbelt s3 meget for et meget stort fly, som f.eks. et B-747).

Et havari, som inkluderer to fly af typen B-747, koster 200 + 200 = 400 mio. EUR i
omkostninger for gdelaeggelser pa skroget. Derudover koster det 500 x 1 mio. EUR = 500
mio. EUR i tabte menneskeliv. De samlede omkostninger vil vaere cirka 900 mio. EUR,
forudsat at tredjeparter pa jorden ikke ogsd har lidt overlast. Sandsynligheden for, at
denne type havari forekommer, er imidlertid meget lille (kun ét tilfaelde i luftfartens
historie). Det er derfor ikke hensigtsmeessigt at tage hgjde for omkostninger i denne
stgrrelsesorden i de fglgende afsnit af denne RIA.

Et havari (som direkte eller indirekte involverer ATM- eller ANS-tjenester) vil i
gennemsnittet indebaere skader pa skroget af et stort jet-passagerfly (restveerdi
omkring 100 mio. EUR), koste 50 menneskeliv og lIgbe op i samlede
omkostninger pa ca. 150 mio. EUR. Det anslas, at en ud af fem (dvs. 20 %) af
ATM/ANS-relaterede tjenester falder ind under denne kategori.

Hvad angar de resterende 80 %, gaelder det, at de mest hyppige sikkerhedshaendelser i
EU 27+4 forekommer, mens luftfartgjet kgrer pd jorden, og skyldes kollisioner med faste
genstande eller med jordudstyr. ATM kan meget vel vaere en medvirkende arsag.

Denne form for heendelser pa flyvepladser, medfgrer ogsa ofte vaesentlige
omkostninger, selv om de sjeeldent kreever menneskeliv eller gdelseggende
skader pa skroget. Ifglge oplysninger fra det program for forebyggelse af haendelser pa
jorden (Ground Accident Prevention) (GAP), som blev lanceret af den uafhaengige,
internationale ngo "Flight Safety Foundation"*? (FSF) i 2003, kan selv en mindre handelse
resultere i dyre reparationer af luftfartgjet (og en endnu dyrere a&ndring af flyveplanen og
udgifter i forbindelse med den tid, luftfartgjet skal holdes pa jorden til reparation), som
kan belgbe sig til 10 000 mio. USD dollars pr. ar, hvilket vil sige en gennemsnitlig
omkostning pa 370 000 USD pr. havari eller haendelse. ATM-haendelser omfatter ogsa
haendelser, som sker under taxikgrsel pd rullebaner. Vurderingen fra FSF omfatter ogsa
mindre skader pd Iuftfartgjer (dvs. skader som er billigere og hurtigere at reparere), som
er parkeret pa standpladsen. Hvis beregningerne fra FSF anvendes i denne RIA, kan det
derfor fgre til en undervurdering og ikke en overvurdering af omkostningerne. Hvis det
antages, at 1 EUR = 1,35 USD (i 2006), vil de gennemsnitlige omkostninger ved en
enkelt heendelse af denne art koste i omegnen af 270 000 EUR. Det antages her,
at denne form for haendelser udggr 80 %6 af ATM/ANS-relaterede haendelser.

De gennemsnitlige omkostninger ved et enkelt ATM/ANS-relateret havari kan ansl3s til:

2 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=19770327-0.

30 http://www.law.harvard.edu/programs/olin center/papers/pdf/422.pdf.

31 http://www.aviationbusinessindex.net/listings.asp?airframe=F&make=GULFSTREAM.
32 http://www.flightsafety.org/gap home.
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(1 x 150 mio. EUR) x 20 % + (4 x 270 000 EUR) x 80 % = 37 770 000 EUR.

I afsnit 2.3.1.3 nedenfor anslds det fremtidige antal ATM/ANS-relaterede havarier til 18
om aret, hvis ikke der ggres noget for at forbedre sikkerheden.

Det konkluderes derfor, at omkostningerne til ATM/ANS-relaterede havarier i

Europa i de naeste to artier vil veere p& gennemsnitligt 18 x 37,77 = 680 mio. EUR
om aret

2.3.2 Retsgrundlag

2.3.2.1 Det  oeronede retsgrundlag:

ICAO

Hvad angar ICAO-rammerne, er betragtningerne i den RIA, der er vedhaeftet til agenturets
udtalelse 3/2007**geeldende. Sammenfattende udviser systemet, som er baseret p& ICAO-
bilagene, og gennemfgrelsen af disse bilag i de nationale lovgivninger, fglgende alvorlige
mangler:

e Der findes ingen retligt bindende regler p& internationalt plan

e Reglerne preeciserer ofte kun "hvad", men ikke "af hvem" (f.eks. en organisation)
eller "hvordan" (f.eks. certificering og kontrol af kompetente myndigheder)

e Alle de kontraherende stater skal gennemfgre parallelle retlige
gennemfgrelsesprocesser med deraf fglgende heterogenitet, forskellige
tidshorisonter og fordobling af arbejdsbyrden.

2.3.2.2 Regelfastseettelse og standardisering i Europa

Selv om der er indfgrt EU-desekkende sikkerhedsbestemmelser og et system til
indberetning af resultater, har gennemfejrelsen heraf |f0|ge projekt D1 af SESAR3* vaeret
usammenhaengende og langsom. En sddan fremgangsmade er uacceptabel og skal ggres
gennemsigtig, sa slutbrugerne kan foretage en velovervejet vurdering. Det er med den
nuveerende metode til styring og handhaevelse ikke muligt at tvinge lande til at
gennemfgre disse bestemmelser. Dette skal andres, og der er behov for en enkelt
institutionel ramme med en organisations- og styringsstruktur, der har befgjelse til at
sikre en sammenhangende gennemfgrelse. Hvis sikkerhedsniveauet ikke kan gges, kan
kapaciteten ikke vokse.

Eurocontrols regelsikkerhedskommission tilfgjede i sin fgrnaevnte arlige sikkerhedsrapport
fra 2007, at den allerede i 2005 havde givet udtryk for bekymring over niveauet for
udgvelse af ATS-tjenester ved sekundzere flyvepladser, ikke mindst i betragtning af den
stigende brug af kommercielle luftfartsselskaber og forskellene mellem medlemsstaterne,
for s& vidt angar luftrumsklassificering og niveauet for udgvelse af luftfartstjenester.

Regelsikkerhedskommissionen udarbejdede et spgrgeskema, som havde til formal at
tilvejebringe relevante oplysninger om klassificeringen af luftrum, som anvendes af
kommercielle luftfartstjenester, samt om de former for ATS-tjenester de modtager.
Besvarelserne pa spgrgeskemaet paviste folgende:

.. der er ingen standardmetode til udgvelse af ATS og oprettelsen af et
kontrolleret luftrum for erhvervsmaessige flyvninger...

Derfor anbefaler sikkerhedsregelkommissionen, at der udover foranstaltninger pa nationalt
plan gennemfgres en harmonisering i hele Europa af anvendelsen af AFIS-tjenester.

33 http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/opinions/Translations/03 2007/RIA%?200pinion%?203-2007.pdf.
34 http://www.sesar-consortium.aero/delivl.php.
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Eurocontrol har ikke mindst via overvagnings- og stgtteprogrammet til implementering
(ESIMS) af Eurocontrols sikkerhedskrav (ESARR) bemarket (i den 3rlige
sikkerhedsrapport fra 2007), at der er fremkommet visse "generiske" resultater i en lang
reekke tilfaelde i hele Europa. Disse "generiske resultater" viser, at der eksisterer nogle
paneuropaeiske problemstillinger, som kraever indgreb pa europaeisk plan. Disse problemer
omfatter:
e Mangel pa ordninger for et sikkert tilsyn med ATFM og ASM
e Manglende gennemfgrelse af visse bestemmelser i ESARR
e Manglende formalisering af ordninger for tilsyn i forbindelse med
graenseoverskridende situationer
e Darligt tilsyn med aendringer af systemer
e Mangel pd ordninger for de nationale tilsynsmyndigheders modtagelse af og kontrol
med EF-erklaeringer om systemverifikation fra luftfartstjenesteudgvere, som fastsat
i forordning (EF) nr. 552/2004
e Mangel pa handhaevelsesforanstaltninger i forbindelse med certificerede
tjenesteyderes overtraedelser af forordningerne om det faelles europaeiske luftrum
e Mangelfuld gennemfgrelse af konceptet for "sikkerhedsdirektiver" (inspireret af
luftdygtighedsdirektivet), som i vid udstraekning anvendes inden for andre omrader
af luftfart
e Behov for at preecisere omfanget af og anvendelsesomradet for
certificeringsreglerne i forbindelse med det faelles europaeiske luftrum, navnlig med
henblik pé& at se narmere pa forskellene med hensyn til kompleksiteten af den
tjeneste, der leveres inden for kategorien flyveinformationstjenester.

Agenturet har allerede fremsat supplerende betragtninger til de nuvaerende bestemmelser
vedrgrende luftfartssikkerhed i Europa i den ovenfor naevnte RIA, der ledsager udtalelse
3/2007. Agenturet konkluderede i disse betragtninger, at alle regler, standarder eller krav,
der vedtages og offentligggres af en hvilken som helst af de nuveerende mellemstatslige
luftfartsorganisationer, ikke er umiddelbart geeldende, medmindre de er gennemfgrt i den
nationale lovgivning, samt at de pdgzeldende organisationer ikke har befgjelser til at
udstede certifikater eller pdtvinge deres medlemmer sine standarder.

2.3.2.3 Det fragmenterede retsgrundlag

Stgrsteparten af de interessenter, som blev hgrt af Ecorys under den forelgbige
konsekvensvurdering, var generelt enige eller delvist enige i de problemer, der er
afdeekket i afsnit 2.3.2.1 og 2.3.2.2 ovenfor. Selv om det ikke var alle parter, der var
enige i, at ICAO-reglerne ikke er bindende i alle tilfaelde, var de dog enige om, at der er et
ganske stort spillerum for forskelle i fortolkningen, og at gennemfgrelsen i national
lovgivning foregar langsomt.

Interessenternes opfattelse, som den fremgar af Ecorys undersggelse fra 2005, gar igen i
SESAR-projektet (DLM-0612-001-01-00), som blev offentliggjort i juli 2007, og hvor det i
afsnit 5.2.4.1 under "Deliverable 3" anfgres, at EU-lovgivningen vedrgrende civil luftfart
forudseetter en paneuropeeisk sikkerhedslovgivning for forandringsstyring, der kan indfgre
stabile procedurer og inddragelsesprocesser.

For at stgtte udviklingen af en sadan lovgivning og sikre en vellykket implementering af
forandringer har SESAR fremsat tre anbefalinger:

e Den Europaiske Union og medlemsstaterne skal udpege en falles myndighed til at
regulere luftfartssikkerhed, som bade fungerer som lovgivningsmaessigt mellemled
for forandringsstyring og samarbejder med SESAR JU, der skal oprettes senest ved
afslutningen af definitionsfasen for SESAR

e Den udpegede EU-myndighed til requlering af luftfartssikkerheden skal udarbejde
en (undersggelses)procedure for forandringsstyring og om ngdvendigt fremsazette
endringsforslag til EU-lovgivningen vedrgrende civil luftfart og eksisterende
sikkerhedskrav og -ordninger.
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Gruppen pa Hgijt Plan, som blev nedsat af nsestformand Jacques Barrot i slutningen af
2006, gar i sin anbefaling 1 i dens endelige rapport fra juli 2007 i samme retning, idet den
heri anfgrer, at fragmentering er den stgrste forhindring for at forbedre det europezeiske
luftfartssystem. Da dette problem kun kan lgses pd europaeisk plan, anbefalede Gruppen
pd Hoijt Plan en styrkelse af Fzellesskabets rolle og af feellesskabsmetoden, da det er den
eneste mulighed for at fastsaette en dagsorden for bedre regulering af europaeisk luftfart.
Dette vil ogsa fjerne overlapninger mellem EU's reguleringsprocesser og andre
reguleringsprocesser, sikre uafhaengige strukturer for regulering og udgvelse af
tjenesteydelser samt sikre, at sikkerhedsregulerende aktiviteter gennemfgres uafhaengigt
af andre former for regulering (f.eks. gkonomiske eller finansielle). Dette preeciseres
yderligere i den sjette anbefaling fra gruppen, hvori det foreslds, at Eurocontrol skal
fokusere pd, hvilke paneuropeeiske funktioner, der er ngdvendige, pa udformningen af
ATM-netvaerket og pa at yde stgtte til reguleringen, som Europa-Kommissionen og
medlemsstaterne har anmodet om, samtidig med at ansvaret for sikkerhedsregulerende
aktiviteter overfgres til agenturet. Endelig foreslar Gruppen pa Hgijt Plan i sin ottende
henstilling, at Kommissionen giver agenturet befgjelser til at fungere som feelles EU-
instrument for luftfartssikkerhedslovgivning, herunder regulering af lufthavne og ATM.

Europa-Kommissionen har stgttet konklusionerne fra Gruppen pa Hgjt Plan og har
meddelt, at der i 2008 vil blive fremlagt en pakke med lovgivningsforslag vedrgrende
luftfart, som bl.a. har til formal at Igse problemet med fragmentering af EU's
sikkerhedslovgivning.

Afslutningsvis identificerer interessenterne, SESAR og Gruppen pa Hgjt Plan de
problemer, der udspringer af den nuveerende fragmenterede
sikkerhedslovgivning, og de juridiske mangler ved den mellemstatslige
fremgangsmade, som problemomrader, der kraever gjeblikkelig indgriben.
Eurocontrols sikkerhedsregelkommissionen peger ogsa pa de store forskelle i
ATM-reglerne i Europa, som et omrade, der pavirker det europaeiske ATM/ANS-
systems overordnede gkonomiske og sikkerhedsmeessige resultater.
Kommissionen har derfor allerede meddelt, at den vil tage initiativ til at lgse
disse problemstillinger.

2.3.3 Procedurer pa nationalt plan

2.3.3.1 "Top ti" over eksempler p& manglende overholdelse af
bestemmelserne, identificeret af ESIMS

Ifglge ovennaevnte rapport fra sikkerhedsregelkommissionen indeholder den "Top ti" over
eksempler pa@ manglende overholdelse, som blev identificeret af ESIMS revisioner frem til
2006, fglgende punkter:

35 KOM(2007) 845 endelig af 20. december 2007: Fgrste rapport om gennemfgrelsen af lovgivningen om det
feelles europaeiske Iuftrum - resultater og perspektiver.
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Identifikati Manglende overholdelse %o af stater,
on der ikke
overholder
bestemmelsern
e
RLMK0240 Regler for risikovurdering og -reduktion 90
ESIMO0030 Verifikation af luftfartstjenesteudgvernes 90
gennemfgrelse af sikkerhedsstyringssystemer
ESIM0020 Verifikation af gennemfgrelsen af ESARR 2 90
PERS0340 Sikkerhedsregler for ATM/ANS teknisk personale 90
FRAM0430 Sikkerhedsindikatorer pa nationalt plan 80
ESIMO0050 Verifikation af gennemfgrelsen af ESARR 5 for teknisk 80
personale
RESDO0160 Sikkerhedsanbefalinger eller 80
sikkerhedsforanstaltninger
PERS0350 Tilsyn med teknisk personale 80
PERS0360 Tilsyn med underleverandgrer (f.eks. 70
vedligeholdelsesorganisationer)
PERS0280 Kontrol med procedurer til bedgmmelse af 70
flyvelederes kompetencer
ESIM0040 Verifikation af gennemfgrelsen af ESARR 5 for 70
flyveledere
ESIM0010 Verifikation af gennemfgrelsen af ESARR 1 70
RLMK0220 | Indberetning af ATM-relaterede heendelser 70

Tabel 4: Anslaet antal ATM/ANS-relaterede sikkerhedshasendelser i alt

2.3.3.2 Nuveerende indsats for at sikre sikkerhedstilsyn med ATM/ANS-

tjienester

Sikkerhedsregelkommissionen bemaerkede endvidere, at der i en raekke medlemsstater
fortsat er mangel pa kvalificeret personale til at udfgre de sikkerhedsregulerende
funktioner. Dette pavirker i hgjere grad de kompetente myndigheder end
luftfarttjenesteudgverne, da mange myndigheder keemper for at opna de budgetter, der er
ngdvendige for at kunne tilbyde attraktive lgnninger og karrieremuligheder til potentielle
ansggere. Dette problem vil muligvis kunne Igses ved, at medlemsstaterne yder en mere
malrettet indsats for at indfgre solide og troveaerdige nationale
luftfartsmyndigheder/tilsynsmyndigheder. Agenturet bemaerker pa den anden side, at det
maske var en mere logisk Igsning at sammenlaegge ressourcerne pa europaeisk eller
subregionalt plan, og at dette ville sikre en mere effektiv udnyttelse af de fa tilgaengelige
ressourcer, eftersom ATM/ANS-tjenesterne bliver stadig mere komplekse.

I den foreliggende RIA antages det imidlertid, at eftersom regelfastsaettelsen allerede er
blevet centraliseret med indfgrelsen af det fazlles europeeiske luftrum, er det ikke
ngdvendigt at vurdere indvirkningen af en sadan overdragelse af ansvar, som foregik pa et
tidligere tidspunkt.

Da agenturet ikke vil foresl|d, at det far overdraget en stor del af certificeringsopgaverne,
er det ikke ngdvendigt at foretage en detaljeret vurdering af, hvor mange
heltidsaekvivalenter, der anvendes pa nationalt plan til at foretage certificering og fore
tilsyn med ATM/ANS, da dette antal ikke bgr zendres.
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2.3.4 Udfordringer forbundet med udviklingen

Den kombinerede effekt af gget trafik og indfgrsel af nye teknologier/koncepter vil
medfgre en raekke potentielle vaesentlige sikkerhedsudfordringer inden for SESAR-
perioden. En ikke-udtgmmende liste omfatter bl.a.:

@get trafik fra/til de nye medlemsstater (EU 10+2), hvilket medfgrer mere
komplekse trafikmgnstre pd grund af @st-vest-ruter, der krydser de traditionelle
nord-syd-ruter.

Efterfglgende stigning i andelen af flyvninger inden for EU

Omfattende anvendelse af omradenavigation i det gvre luftrum, hvilket medfgrer
mere komplekse trafikmgnstre

Overbelaegning i stgrre fordelingslufthavne og etablering af terminalomrader
omkring disse lufthavne, med "superhgj taethed"

Udvikling af regionale flyvepladser, hvilket vil ggre trafikken mere kompleks pa
mellemstort/lavt niveau

Konstant vaekst i almenflyvning og gget brug af meget lette jetfly (Very Light Jets
(VLJ)) med deraf fglgende stigning i trafikkompleksitet og —taethed pa lavt niveau
@get brug af luft-jord datalinks

Operativ anvendelse af EGNOS-baserede instrumentindflyvningsprocedure, hvilket
ogsa vil gge muligheden for at benytte mindre flyvepladser

Instrumentprocedurer for helikoptere

Integration af ubemandede Iuftfartssystemer (UAS) i ikke-adskilte luftrum.

2.3.5 Konklusioner og begrundelse for EU-intervention

Det kan konkluderes, at de identificerede og analyserede problemer berettiger intervention
pd EU-plan for at:

gge sikkerheden af ATM og ANS, som kan veere medvirkende arsag til 18 havarier
arligt (1/3 af disse med dgdelig udgang)

reducere omkostningerne i forbindelse med ATM/ANS-relaterede havarier og
haendelser inden for EU; omkostninger, som kan anslas til at vaere pa 680 mio. EUR
arligt (2006)

arbejde pa at indfgre en sammenhangende og ufragmenteret
sikkerhedslovgivning, som er klart adskilt fra tjenesteydelser og andre former for
regulering eller offentlig intervention

etablere en solid lovgivhingsramme, som muligggr en helhedsstrategi for
reguleringen af den civile luftfartssikkerhed

stgtte SESAR-projektet ved at samle sikkerhedsreguleringen ét sted for at fremme
en tidlig og problemfri gennemfgrelse ved at foregribe sikkerhedsgodkendelsen og
certificeringen af projekterne

forbedre indberetningshyppigheden for haendelser og ATM-handelser p& EU-plan.

2.4 Mal og indikatorer

2.4.1 Mal

Malene for den planlagte udvidelse af EASA-systemet til at omfatte ATM/ANS-tjenester
skal omfatte de problemer, der er forbundet med den nuvaerende organisering af
sikkerhedslovgivningen og manglen pd et standardiseret sikkerhedstilsyn og pa& en
velfungerende indberetning fra de kompetente myndigheder.

De fastsatte mal kan klassificeres efter de tre niveauer, der normalt anvendes af
Kommissionens tjenestegrene i forbindelse med konsekvensanalyser, dvs.:

De generelle mal, som omfatter de overordnede politiske mal.
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e De specifikke mal, som omfatter de mere direkte mal for det planlagte
lovgivningsinitiativ, der skal bidrage til at opna de overordnede mal. Bade de
generelle og de specifikke mal er pavirket af faktorer, som ligger uden for
Kommissionens og agenturets direkte kontrol, og som derfor kan vare svare at
male.

e De operationelle mal, som er forbundet med de ngjagtige resultater af forslaget,
og som kan vurderes eller males ved hjzelp af de rette indikatorer.

M3l og indikatorer for udvidelsen af EASA-systemet til ATM/ANS-tjenester fremlaegges
nedenfor i afsnit 2.4.2 til 2.4.5.

2.4.2 Generelle mal

Europa-Kommissionens generelle sociale mal, som beskrevet i Kommissionens
arbejdsprogram og arlige politikstrategi®®, og som i grove traek er baseret pa Lissabon-
strategien, er fglgende:

e at bringe EU tilbage mod velstand, som udover at opbygge et indre marked baseret
pa loyal konkurrence, ogsd omfatter et mere effektivt transportsystem,

e at forstaerke Europas engagement i gget solidaritet, som indebaerer at yde
borgerne det samme beskyttelsesniveau i hele EU 27+4,

e at styrke borgernes sikkerhed, herunder ogsa deres transportsikkerhed,

e at udbrede og fremme disse mal uden for EU's graenser via en sterre indflydelse i
verden.

2.4.3 Specifikke mal

De specifikke mal er relateret til specifikke mal for lufttransport, som ogsad understgttes af
andre initiativer, sdsom oprettelsen af et feelles europaeisk luftrum og indfgrelsen af EASA-
systemet. Disse specifikke mal er beskrevet mere detaljeret i de ti anbefalinger i rapporten
fra Gruppen pa Hgit Plan, og er angivet i tabel 5 nedenfor.

Uddrag af anbefalingerne fra Gruppen pa Hgjt Plan Relaterede specifikke
Titel Tekst mal
EU som Fragmentering er en af de stgrste hindringer for | ¢ Fjerne overlapninger i
drivkraft for en | et effektivt europaisk luftfartssystem. Da dette sikkerheds-
europeeisk problem kun kan lgses p& europaeisk plan, er en regulerende processer
luftfartsregule | styrkelse af Feaellesskabets rolle og af |e Sikre uafthaengige
ring feellesskabsmetoden den eneste mulighed for at strukturer til
indfgre regulering af den europaeiske Iluftfart sikkerheds-
ved at fjerne overlapninger mellem EU's regulerende
reguleringsprocesser og andre aktiviteter uafhaengigt
reguleringsprocesser, sikre uafhangige af andre former for
strukturer for regulering og levering af regulering eller
tjenesteydelser samt sikre, at offentlig intervention.

sikkerhedsregulerende aktiviteter gennemfgres
uafhaengigt af andre former for regulering.

Stgrre ansvar | Luftfartsindustrien skal tildeles et stgrre ansvar i | Systematisk involvering

til takt med liberaliseringen af det indre marked. | af luftfartsindustrien i
luftfartsindust | Luftfartsindustrien skal involveres mere | regelfastsaettelses-
rien systematisk i regelfastseettelsesprocessen for | processen
luftfartssystemet.
Bedre Bringe principperne for bedre regulering i | Inkludere fuldstaendige
regulering anvendelse, undgd overregulering og | konsekvensvurderinger

36 Se http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm.
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gennemfgre fuldstaendige konsekvensanalyser | og hgringer i
og hgringer. regelfastsaettelses-
processerne

4 Forbedre Tilpasse lovgivhingen og ledelsesstrukturerne | ¢ Fremme nye
resultaterne for at stimulere ledelsen til at forbedre paneuropeeiske

praestationerne, for s vidt angdr ATM. Hvor det leverandgrer af

er muligt, fremme indfgrelsen af adskilte tjenester

markedsprincipper ved at adskille og liberalisere | ¢ Fremme SMV'ers

ANSP-tjenester. udgvelse af vVAFIS-
tjenester og
forpladstjenester.

5 Gennemfgre Fremskynde gennemfgrelsen af det falles|e Fjerne overlapninger i
det feelles europzeiske luftrum (SES) og SESAR via sikkerheds-
europeeiske proaktiv styringskontrol og kontrol med de regulerende processer

luftrum 3rlige fremskridt samt 3r|ige rapporter fra
Europa-Kommissionen.

6 Give Eurocontrol skal have befgjelser til at kunne | ¢ Fjerne overlapninger i

Eurocontrol spille en vigtig rolle i gennemfgrelsen af det sikkerheds-
flere befgjelser | faelles europaeiske luftrum og af SESAR-malene regulerende processer
og styrke dets | inden for den strategiske og

fokus lovgivhingsmaessige ramme, der er fastsat af
EU. Fokusere organisationens aktiviteter pa
fremtraedende paneuropeeiske funktioner og
opbygning af ATM-netvaerk samt pa at yde
stgtte til reguleringen, i overensstemmelse med
Europa-Kommissionens og medlemsstaternes
anmodninger. Overdrage ansvaret for
sikkerhedsregulerende aktiviteter til EASA.

7 Lose Integrere Ilufthavne mere systematisk i | Harmonisere
problemet med | helhedsstrategien. forvaltningen af
lufthavnskapac operatgrer/udgvere af

itet forskellige tjenester.

8 Sikre en Tildele EASA befgjelser til at fungere som feelles | ¢ Indfgre en fzlles,

lsbende EU-instrument for luftfartssikkerhedslovgivning, sammen-hangende
forbedring af | herunder regulering af lufthavne og ATM, samt lovgivhingsramme for
sikkerheden sikre, at EASA modtager tilstreekkelig hele luftfartssystemet
finansiering og ressourcer. Forberede sig pa |e Standardisere
udfordringen i forbindelse med SESAR ved at sikkerhedstilsynet i
gennemfgre rettidige certificeringsprocesser. alle medlemsstaterne
Sikre, at staternes sikkerhedstilsyn for at opnd et hgit,
harmoniseres, og at samarbejdet mellem de ensartet
nationale myndigheder fremmes med henblik sikkerhedsniveau
pd at sikre de bedste resultater.

9 Sikre Anmode Europa-Kommissionen om at | ¢ Fjerne overlapninger i

miljofordele udarbejde en integreret miljgstrategi, som sikkerheds-
bygger pa de tre sgjler i forbedrede gate-to- regulerende processer
gate ATM-tjenester, renere og mere lydsvage
luftfartgjer samt markedsorienterede Igsninger.

10 Forpligte Kraeve en mere systematisk gennemfgrelse af | ¢ Fremme en rationel

medlemsstater | de eksisterende prioriteringer i EU- brug af ressourcerne
ne til at medlemsstaterne, navnlig den defragmentering, til sikkerhedstilsyn pa
opfylde som er malet for initiativet vedrgrende det EU-plan
kravene feelles europeeiske Iluftrum. Medlemsstaterne | ¢ Standardisere

skal afhjeelpe inkonsekvente retningslinjer for
ANSP'er og mangelfulde tilsyn.

sikkerhedstilsynet i
alle medlemsstaterne
for at opna et hgit,
ensartet
sikkerhedsniveau

Side 31 af 91




Bilag 2 Udtalelse 1/2008 15. april 2008

Tabel 5: Specifikke mal i tilknytning til anbefalingerne fra Gruppen pa Hgjt Plan

De ti specifikke mal, der anfgres i sidste kolonne i tabel 5 ovenfor, vil danne grundlag for
de fglgende afsnit i denne RIA.

2.4.4 Operationelle mal

De forventede mal for udvidelsen af EASA-systemet er naturligvis teet knyttet til de
problemer, der behandles i afsnit 2.3. Den valgte politik har til formal at afhjeelpe eller
afbgde de eksisterende problemer og indfgre forbedringer.

De operationelle mal er derfor relateret til de konkrete foranstaltninger, der er forbundet
med den foresldede EU-intervention. Resultaterne kan observeres og endog males og
direkte knyttes til den foranstaltning, der gennemfgres. Disse observerbare/malelige
operationelle mal er:
e Europa-Parlamentets andringer til grundforordningen (EF) nr. 216/2008
e Offentligggrelse af egentlige gennemfgrelsesbestemmelser for
sikkerhedsreguleringen af ATM/ANS samt af organisationer, personale og systemer
og komponenter, som er involveret i tilvejebringelsen af tjenesterne
e Oprettelse af en arbejdsorganisation
e Lgbende kontrol med ATM/ANS-sikkerheden
e Etablering af taette forbindelse med andre bidragydere, herunder navnlig
Eurocontrol og SESAR
e Oprettelse af et marked for paneuropaeiske udbydere af luftfartstjenester
o Indfgrelse og implementering af effektive handhaevelsesmidler i forbindelse med
ATM/ANS.

2.4.5 Indikatorer

Der kan identificeres tre forskellige kategorier af indikatorer:

e Havariindikatorer: Disse indikatorer afspejler den bedst teenkelige indvirkning pa
samfundet. De er som regel udtrykt via globale indikatorer og kan pavirkes af
mange andre politikker. Det vil i visse tilfaelde veere vanskeligt, om ikke umuligt, at
sammenholde resultater i forbindelse med udvidelsen af EASA-systemet.

e Resultatindikatorer: Disse indikatorer er udtryk for de umiddelbare mal for den
foresldede politik, der skal opfyldes, for det generelle mal kan opnas. De kommer
til udtryk i gennemfgrelsesforanstaltningernes direkte og kortsigtede indvirkninger
og kan ogsa pavirkes af andre politikker.

e Outputindikatorer: Disse indikatorer afspejler de preecise foranstaltninger eller
direkte indvirkninger, som den politik, agenturet foreslar i sin udtalelse, forventes
at afstedkomme. Kommissionen fgrer direkte kontrol med resultatet, som er let
verificerbart.

Indikatorer gor det muligt at kontrollere, om - og i hvilken grad - malene er opnaet. Det
er vigtigt, at indikatorerne fastsaettes pa forhand for at ggre det muligt at vurdere
indvirkningerne af den foresldede intervention. Indikatorerne for specifikke og generelle
mal er taet knyttet til de pagaeldende problemer og forventede indvirkninger, mens
opfyldelsen af de operationelle mal vurderes ud fra mere enkle og observerbare
indikatorer, der er forbundet med foranstaltningerne.
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Resultatindikatorerne, som er knyttet til de generelle mal, angives i nedenstdende tabel:

Identificerede problemer

Generelle mal

Resultatindikatorer

Forbedre ATM og ANS-

Beskyttelse af borgerne:

Sikkerheden i forbindelse

sikkerheden transport- og | med ATM/ANS-tjenester
luftfartssikkerhed under EASA-systemet
Reducere omkostningerne i | Velstand: Reducere | Omkostninger som fglge af

forbindelse med havarier, | omkostningerne i | skader, der skyldes havarier
som helt eller delvist er | forbindelse med havarier, | og haendelser, som direkte
forarsaget af  ATM/ANS- | som helt eller delvist er | eller indirekte er relateret til
tjenester forﬁrsaget af ATM/ANS- | ATM/ANS
tjenester
Defragmentere Sterre indflydelse i | Pavirke ICAO's standarder
sikkerhedslovgivningen. verden og anbefalede praksisser
vedrgrende ATM/ANS
Udbrede EASA-systemet | Indga nye
uden for EU's greenser. associeringsaftaler eller

udvide ECAA's geografiske
anvendelsesomrade

Etablere en solid
lovgivningsramme, som
muligggr indfgrelsen af en
helhedsstrategi for
reguleringen af den civile

luftfartssikkerhed.

Velstand: opbygge det
indre marked og fremme
arbejdskraftens
bevaegelighed.

Fremme paneuropeeiske
leverandgrer

Etablere feelles
kompetenceordninger for
teknisk personale i
ATM/ANS

Solidaritet: Yde borgerne
det samme
beskyttelsesniveau i alle
27 EU-lande.

Ensartet gennemfgrelse af
feelles sikkerhedsregler.

Stgtte SESAR-projektet ved
at samle
sikkerhedsreguleringen ét
sted for at fremme en tidlig
og problemfri gennemfgrelse
ved at foregribe
sikkerhedsgodkendelsen og
certificeringen af projekterne

Velstand: reducere
omkostningerne i
forbindelse med

sikkerhedsregulering.

Etablere effektive
mekanismer til at vurdere,
validere og certificere

sikkerhedskritiske projekter

Tabel 6: Identificerede problemer, generelle mal og resultatindikatorer
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De specifikke mal, som er knyttet til de problemer, der analyseres i afsnit 2.3 ovenfor,
samt de indikatorer, der anvendes til at kontrollere malopfyldelsen, angives nedenfor i

tabel 7:

Identificerede
problemer

Specifikke mal

Resultatindikatorer

@ge ATM/ANS-
sikkerheden og
reducere

omkostningerne i
forbindelse med

havarier og handelser.

Indfgre uafheengige strukturer til
sikkerhedsregulerende aktiviteter
uafhaengigt af andre former for
regulering eller offentlig
intervention

EASA's kompetencer klart
afgreensede fra andre former
for regulering eller offentlig
intervention

Systematisk inddragelse af
luftfartsindustrien i
regelfastsaettelsesprocessen

Lgbende anvendelse af
EASA's

regelfastsaettelsesprocedure.

Standardisere sikkerhedstilsynet
i alle medlemsstaterne

Udvide EASA's
standardiseringsinspektioner
til ATM/ANS

Sanere
sikkerhedslovgivningen.

Indfgre en faelles, sammen-
haengende lovgivnhingsramme for
hele luftfartssystemet

ATM/ANS-bestemmelser
indarbejdes i
grundforordningen

Harmonisere forvaltningen af
operatgrer/udgvere af forskellige

Vedtagelse af "horisontale"
gennemfgrelsesbestemmelser

tjenester for forvaltningen af
operatgrer og leverandgrer.
Etablere en solid | Opretholde en klar adskillelse af | Sikre en klar adskillelse

lovgivningsramme, som
muligggr indfgrelsen af
en helhedsstrategi for
reguleringen af den
civile luftfartssikkerhed.

henholdsvis myndighedernes og
operatgrernes/leverandgrernes

mellem myndighedernes og
operatgrernes/leverandgrern

roller es roller, navnlig for sa vidt
angar vedtagelse af
driftskoncepter

Fremme nye paneuropziske Indfgre en

leverandgrer af adskilte tjenester | certificeringsordning, som er
malrettet  tjenesteudgvere,

der leverer tjenester i fire
medlemsstater eller derover

Fremme tilvejebringelsen  af
AFIS-tjenester og SMV'ers
levering af forpladstjenester

Forenkling af reglerne for
flyvepladsoperatgrer via en
direkte organisering af
forvaltningen af AFIS og/eller
forpladstjenester

Inkludere fuldstzendige | Lade de foreslaede
konsekvensvurderinger og | gennemfgrelsesbestemmelser
hgringer i regelfastseettelses- | veere ledsaget af
procedurerne konsekvensvurderinger af
lovgivningen
Stgtte SESAR-projektet | Fjerne overlapninger i | Formalisering af det
ved at samle | sikkerhedsregulerende processer | lovgivningsmaessige
sikkerhedsreguleringen mellemled mellem

ét sted for at fremme en sikkerhedsreguleringen og
tidlig og gnidningsfri andre former for regulering.
gennemfgrelse ved at

foregribe

sikkerhedsgodkendelsen

og certificeringen  af

projekterne

Behov for at | Fremme en rationel brug af | Tilsynsordninger mellem

rationalisere indsatsen

ressourcerne til sikkerhedstilsyn

kompetente myndigheder
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for at indfgre | pa EU-plan Konsekvent procedure for
sikkerhedsregulering af tilsyn med alle ACC-
ATM/ANS-tjenester funktioner

Tabel 7: Identificerede problemer, specifikke mal og resultatindikatorer

De operationelle mal, som kan knyttes til en reekke detaljerede og observerbare eller
malelige outputindikatorer, angives i nedenstaende tabel.

Operationelle mal Outputindikatorer
Andringer til | Agenturets udtalelse fremsendt til Kommissionen.
grundforordningen (EF) nr. | Kommissionen vedtager lovgivningsforslag.
216/2008 Fgrstebehandling i Europa-Parlamentet.

Radets holdning.
Andenbehandling i Europa-Parlamentet.
Vedtagelse af andringsforslag.

Offentligggrelse  af faelles | Offentligggrelse af NPA om
gennemfgrelsesbestemmelser | gennemfgrelsesbestemmelser for ATM/ANS.
for sikkerhedsregulering af | Offentligggrelse af NPA om

ATM/ANS-tjenester samt af | gennemfgrelsesbestemmelser for udbydere af
relaterede organisationer og | ATM/ANS-tjenester.

personale Offentligggrelse af CRD om
gennemfgrelsesbestemmelser for ATM/ANS.
Offentliggarelse af CRD om

gennemfgrelsesbestemmelser for ATM/ANS.

Afgive udtalelse om gennemfgrelsesbestemmelser for
ATM/ANS.

Afgive udtalelse om gennemfgrelsesbestemmelser for
udbydere af ATM/ANS-tjenester.

Oprettelse af de ngdvendige | Rekruttering af personale til regelfastseettelse for
funktioner inden for EASA ATM/flyvepladser

Rekruttering af personale til sikkerhedsanalyser af
ATM/ANS-haendelser.

Rekruttering af personale til
standardiseringsinspektioner inden for ATM/ANS.
Udpegelse af eksterne revisorer til deltagelse i
standardiseringsinspektioner inden for ATM/ANS.
Indfgjelse af ATM/ANS i SSCC.

Lgbende kontrol med | Indfojelse af ATM/ANS-sikkerhedsanalyser i den arlige
ATM/ANS-sikkerheden sikkerhedsrapport.
Gennemfgrelse af teet | Der er indfgrt en stabil procedure for
forbindelse med SESAR sikkerhedsvurdering af SESAR-sikkerhedsprojekter.
Fremme paneuropziske | Der er indfgrt en certificeringsprocedure, som er
udbydere af luftfartstjenester | méalrettet paneuropeeiske udbydere af ANS-tjenester.
Ensartet gennemfgrelse af | Indfgrelse af procedurer for
ATM/ANS-regler i EU standardiseringsinspektioner inden for ATM/ANS.
Planlaegning af den fgrste reekke

standardiseringsinspektioner, der ogsa omfatter
ATM/ANS-tjenester.
Gennemfgrelse af den fgrste standardiseringsinspektion
inden for ATM/ANS.

Tabel 8: Identificerede problemer, operationelle mal og outputindikatorer
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2.5 Tilgeengelige muligheder

2.5.1 Muligheder for den indledende konsekvensanalyse

Den forelgbige konsekvensvurdering, som naevnes ovenfor, omhandler fem alternative
muligheder:

e A) "Undlade at handle" (dvs. ikke sendre den situation, der forventes at opsta efter
den fgrste udvidelse af EASA-systemet: Agenturet er ansvarligt for luftdygtighed,
certificering af flyvebesaetninger og Iluftfartgjsoperationer, udpegelse af de
kompetente myndigheder med ansvar for Iuftfartstjenester, herunder
paneuropeiske udbydere og flyvepladser,

e B) Progressiv udvidelse af EASA-systemet til at omfatte regelfastsaettelse,
certificering og standardiseringsinspektioner inden for ATM, ANS og
flyvepladser,

e () Udvide Eurocontrols befgjelser inden for det feelles europaeiske luftrum til
regulering af flyvepladssikkerhed samt tildele Eurocontrol opgaver inden for
certificering og standardiseringsinspektioner

e D) Oprette et helt nyt europaisk agentur til at stgtte Kommissionen i
gennemfgrelsen af sikkerhedsreguleringen for ATM, ANS og flyvepladser

e E) Tildele det "udvidede" EASA (jf. mulighed B) ansvar for at udfgre specifikke
ATM-driftsfunktioner (f.eks. lufttrafikregulering).

Denne forelgbige konsekvensvurdering konkluderede med udgangspunkt i konsulentens
analyse af de forventede indvirkninger, at mulighed B var den foretrukne, hvilket ogsa
stgttes ogsa af de interessenter, der er blevet hgrt.

2.5.2 Muligheder, der behandles i denne konsekvensvurdering af lovgivningen

Mulighed A, C, D og E, som anfgres ovenfor, behandles ogsa i Kommissionens endelige
konsekvensvurdering og behgver derfor ikke at blive vurderet igen i denne RIA. For at
kunne gennemfgre mulighed B er det imidlertid ngdvendigt at vurdere andre vigtige
aspekter.

NPA 2007-16 indeholdt 10 spgrgsmal vedrgrende dette emne, og havde o0gsd som
udgangspunkt, at det endelige mal var at gennemfgre mulighed B fra punkt 2.5.1, som
allerede var begrundet og udvalgt (af Kommissionen®’).

Af disse 10 spgrgsmal vedrgrte spgrgsmal 3 to saerskilte aspekter: Behovet for at regulere
luftrumsstyringen (ASM) og denne regulerings art og samme spgrgsmal for
lufttrafikregulering (ATFM). Det samlede antal spgrgsmal i NPA'en er derfor 11. Det er
agenturets opfattelse, at seks ud af disse 11 emner ikke behgver at blive underlagt en
konsekvensanalyse.

37 KOM(2005) 845 endelig udg. af 20. december 2007.
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Disse seks spgrgsmal angives i nedenstdende tabel, hvor der ogsa ggres rede for, hvorfor
det ikke skgnnes ngdvendigt at foretage en yderligere konsekvensanalyse.

Spgrgsmal i NPA 2007-16

Nr.

Tekst

Arsager til ikke at overveje
alternative muligheder

Agenturet er interesseret i at vide, om
interessenterne  mener, at de vedlagte
veesentlige krav udggr et godt grundlag for
reguleringen af ATM/ANS-tjenesters
sikkerhed og interoperabilitet. Det modtager
ogsa gerne forslag til forbedringer af disse
vaesentlige krav.

Kvalitativ vurdering af de veaesentlige
krav. Der er ikke fundet nogen relevante
alternativer.

Agenturet er interesseret i at vide, om
interessenterne mener, at den definition af
systemer og komponenter, som anvendes i
forbindelse med Det Europeaeiske
Lufttrafikstyringsnet, tydeligt nok angiver,
hvilke aktgrer den udvidede grundforordning
skal veere geeldende for?

Langt de fleste interessenter fandt det
ikke ngdvendigt at aendre definitionerne.
Agenturet konkluderede, at det ikke vil
foresld8 aendringer af ICAO's definitioner
eller  definitionen pa det fzlles
europeeiske luftrum, samt at det il
koordinere sine
gennemfgrelsesbestemmelser med de
aktgrer, der er ansvarlige for resultater
og andre interoperabilitetsaspekter.

Det er ikke ngdvendigt at foretage en
yderligere konsekvensvurdering.

Agenturet er interesseret i at vide, om
interessenterne mener, at den
reguleringsorganisation, som star for design,
fremstilling og vedligeholdelse af
sikkerhedskritiske systemer og komponenter,
samt  organisationer, som  efterprgver
systemernes og komponenternes
overensstemmelse, skal palaegges at
demonstrere deres kunnen, sa de kan
mindske ansvarsbyrden for deres operatgrer?

Er allerede etableret inden for EASA-
systemet.

Stgttes af de interessenter,
reageret pa NPA 2007-16.
Agenturet konkluderede, at beslutningen
om at anvende denne mulighed vil blive
truffet fra sag til sag, og at der vil blive
gennemfgrt malrettede
konsekvensanalyser for at understgtte de
tilknyttede gennemfgrelsesbestemmelser.
Der er pa dette stadie ikke behov for en
mere dybtgdende analyse.

der har

Agenturet i er interesseret i at fa kendskab til
interessenternes holdninger til muligheden
for, at ATM/ANS-tjenesteudgvere far lov til at
udgve adskillige tjenester og/eller operative
enheder under et enkelt certifikat.

Interessenterne tolker den eksisterende
lovgivnhing om det fzalles europeeiske
luftrum sdledes, at der gives mulighed
herfor.

Det er ikke ngdvendigt at foretage en
yderligere konsekvensanalyse.

Agenturet er interesseret i at vide, om
interessenterne mener, at certificeringen af
visse tjenesteudgvere, som udgver mindre
falsomme tjenester, kunne varetages af
vurderingsorganer. Bgr agenturet i disse
tilfeelde veere bemyndiget til at godkende de
pageeldende vurderingsorganer?

Denne mulighed er allerede behandlet,
for sd8 vidt angdr flyvepladser.
Indvirkningen p& ATM/ANS vil i princippet
veere pavirket af tilsvarende faktorer.

10

Agenturet er interesseret i at vide, om
interessenterne finder det hensigtsmaessigt
at gennemfgre seerskilte
certificeringsordninger for visse
sikkerhedskritiske systemer og komponenter.
Hvilke systemer og komponenter skulle der i

Interessenterne stgttede ikke ideen om at
udpege sager til en sddan procedure pa
dette stadie.

Agenturet konkluderede, at beslutningen
om at anvende denne mulighed vil blive
truffet fra sag til sag, og at der vil blive
gennemfgrt malrettede
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sa fald veere tale om?

konsekvensvurderinger for at understgtte
de tilknyttede
gennemfgrelsesbestemmelser.

Der er pa dette stadie ikke behov for en
mere dybtgdende vurdering.

Tabel 9: Problemstillinger i NPA 2007-16, hvis indvirkninger ikke kraever en

detaljeret analyse

De resterende fem spgrgsmal i NPA 2007-16 giver derimod mulighed for alternative
lgsninger. Disse spgrgsmal er angivet nedenfor i tabel 10. Deres indvirkninger vurderes

detaljeret i afsnit 2.7 til 2.11.

Spargsmal i NPA 16/2007 Alternative lgsninger
Nr. Tekst
1 Om interessenterne | 1A | Generiske driftskoncepter (f.eks. udvikling af SESAR) og
mener, at det skal beslutninger vedrgrende specifikke luftrum er bade et
veere op til regeringsanliggende og underlagt grundforordningens
regeringen eller bestemmelser.
luftfartstjeneste-
udgverne at 1B | Generiske driftskoncepter (f.eks. udvikling af SESAR) og
fastleegge beslutninger vedrgrende specifikke Iuftrum er begge
driftskoncepterne regulerede aktiviteter, som udfgres af tjenesteudgvere pa
grundlag af de veesentlige krav.
1C | Generiske driftskoncepter (f.eks. udvikling af SESAR)
henhgrer ikke wunder EASA, hvorimod beslutninger
vedrgrende specifikke luftrum bdde er et
regeringsanliggende og underlagt grundforordningens
bestemmelser.
1D | Generiske driftskoncepter (f.eks. udvikling af SESAR)
henhgrer ikke wunder EASA, hvorimod beslutninger
vedrgrende specifikke Iuftrum er af servicerelateret
karakter og gennemfgres pa grundlag af vaesentlige krav.
3 Om interessenterne | 3A | ATFM er af reguleringsmaessig karakter/et
(FM) | mener, at ATFM er regeringsanliggende.
af
reguleringsmaessig 3B | ATFM er, hvad enten det er en service eller en
eller servicerelateret driftsfunktion, af reguleringsmaessig karakter.
karakter.
3C | ATFM er pa EU-plan en driftsfunktion. Lokal (eller
regional) ATFM er af reguleringsmaessig karakter.
3 Om interessenterne | 3D | ASM er af reguleringsmaessig karakter/et
(SM) | mener, at ASM er af regeringsanliggende (inkl. sikkerhed, kapacitet og
reguleringsmaessig effektivitet).
eller servicerelateret
karakter. 3E | ASM, hvad enten det er en service eller en driftsfunktion,
er af reguleringsmaessig natur.
3F | ASM er pa EU-plan en driftsfunktion. Lokal ASM er af
reguleringsmaessig karakter.
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6 Om udgvelsen af 6A | Give SMV'er mulighed for variationer/afvigelser pa
visse tjenester bgr nationalt plan.
underkastes
certificering. 6B | Indfgre proportionelle falles regler for SMV'er, inkl.
"selverklzering".
6C | Proportionelle faelles regler for SMV'er, inkl. certificering.
8 Om det er 8A | "Undlade at handle": dvs. de nationale
agenturet, der skal tilsynsmyndigheder farer tilsyn med alle
certificere luftfartstjenesteudgvere, som det er tilfaeldet for det
paneuropeeiske feelles europaeiske luftrum.
ATM/ANS-
tjenesteudgvere. 8B | Agenturet fgrer tilsyn, hvis tjenesten udgves i to eller
Hvilket kriterium flere stater (agenturet fgrer tilsyn med
skal i s& fald leegges "graenseoverskridende" tjenesteydelser).
til grund for
definitionen af 8C | Som 8B, hvis tjenesten udgves i fire lande eller derover
tjenestens (eksklusiv graenseoverskridende tjenesteydelser og ATS i
paneuropeeiske en FAB, hvis den udgves af en gruppe af forskellige
karakter? luftfartstjenesteudgvere).

Tabel 10: Problemstillinger i NPA 2007-16, som er abne for alternative lgsninger
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Sidst, men ikke mindst, anfgrte mange interessenter i deres besvarelse p& NPA 2007-16,
at der var to alternative mader, hvorpa agenturet kunne tildeles kompetencer inden for
ATM og ANS. Den fgrste made er at sendre grundforordningen, mens den anden gar ud pa
at integrere agenturets rolle i lovgivningen vedrgrende det faelles europaeiske luftrum.
Agenturet fandt dette forslag interessant og har derfor besluttet at medtage det i denne
RIA, selvom det ikke vedrgrer spgrgsmalene i NPA'en. Der tages udgangspunkt i fglgende
tre alternative muligheder:

e 0A): agenturet tildeles ikke nogen rolle i forbindelse med ATM/ANS, eller

e 0B): grundforordningen udvides til at omfatte ATM/ANS, eller

e 0C): forordningerne om det fzlles europeeiske luftrum aendres med henblik pd at
indfgje agenturets rolle i forbindelse med ATM/ANS.

Indvirkningerne af disse muligheder vurderes og sammenlignes i naeste afsnit.

2.6 Bedste Igsning for en udvidelse af EASA's kompetence til
sikkerhedsrequlering af ATM/ANS

2.6.1 Alternative muligheder

Der er fglgende muligheder for en udvidelse af EASA's kompetence til sikkerhedsregulering
af ATM/ANS:

e 0A: agenturet tildeles ikke nogen rolle i forbindelse med ATM/ANS (dvs. "undlade
at handle")

e 0B: grundforordningen udvides til at omfatte ATM/ANS

e 0C: de fire (grund)forordninger om det faelles europeiske Iuftrum aendres med
henblik pd at indfgje agenturets rolle i forbindelse med ATM/ANS.

Mulighed OA kraever ikke en vurdering, da den allerede er blevet analyseret og ikke er
blevet anbefalet i forbindelse med ECORYS' indledende konsekvensanalyse. Det er

imidlertid ngdvendigt at fastseette et faelles udgangspunkt som benchmark for en
vurdering af de andre to muligheder 0B og 0C.

2.6.2 Malgruppe og antal bergrte enheder

2.6.2.1 Kompetente myndigheder

Inden oprettelsen af det faelles europaiske Iuftrum varetog de kompetente nationale
luftfartsmyndigheder to vaesentlige opgaver i forbindelse med ATM/ANS-sikkerhed:

e regelfastsaettelse (dvs. gennemfgrelse og integrering af ICAO-bestemmelser i den
nationale lovgivning)

e generisk tilsyn med ATM/ANS, da der ikke fandtes specifikke ICAO-standarder pa
omradet.

Det fzelles europaiske luftrum har allerede betydet en drastisk aendring af denne situation,
da de fzelles regler for ATM/ANS nu fastsaettes p& EU-plan®, mens landene skal udpege
eller oprette nationale tilsynsmyndigheder (NSA'er)>° for p& grundlag af de feelles regler at
sikre en formel anvendelse af mekanismerne for certificering af og tilsyn med

38 Artikel 8 i rammeforordning 549/2004 for det feelles europaeiske luftrum.
3 Artikel 4 i ovennavnte forordning.
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tjenesteudgvere. Bestemmelserne vedrgrende det feelles Iuftrum omfatter ogsa en
forpligtelse for luftfartstjenesteudgverne til at lade sig kontrollere via peer reviews?.

Det nuveerende udgangspunkt er derfor (jf. mulighed 0A), at:
e de felles regler for ATM/ANS (inkl. sikkerhedsregler) fortsat fastsaettes via
mekanismerne for det faelles europaeiske luftrum,
e de nationale tilsynsmyndigheder fortsat certificerer og fgrer tilsyn med
luftfartstjenesteudgvere inden for rammerne af deres geografiske kompetence,
e de nationale tilsynsmyndigheder underleegges periodiske kontroller under
Eurocontrols ESIMS-program.

Overdragelse af regulering angdende Iuftfartssikkerhed (den fgrste opgave i ovenstdende
underpunkter) til agenturet vil i princippet ikke andre det ovenfor anfgrte. Med andre ord
vil der under mulighed 0OA, OB eller OC ikke vaere nogen indvirkning pd@ de kompetente
nationale myndigheder. Mulighed OB eller OC vil derimod have en indvirkning pa
agenturet samt Eurocontrol, som i dag normalt gives befgjelser til at udarbejde
gennemfgrelsesbestemmelser efter behov.

Hvad angdr den anden opgave (dvs. certificering og tilsyn med ATM/ANS-
tjenesteudgvere), geres der opmaerksom pd, at det feelles europeiske luftrum pa
nuvaerende tidspunkt omfatter 30 stater*!. Hverken Igsning OB eller OC vil medfgre
vaasentlige aendringer i disse stater, da deres respektive kompetente myndigheder fortsat
vil veere ansvarlige for certificering og tilsyn med de Vvigtigste nationale
luftfartstjenesteudgvere i henhold til naerhedsprincippet.

Endelig indebaerer ingen af mulighederne kontrol med de nationale tilsynsmyndigheder.
Mulighed 0B og OC vil have indvirkninger pa agenturet, 30 myndigheder og Eurocontrol,
som varetager ESIMS (overvégnings- og stgtteprogrammet til implementering af ESARR).

Bade mulighed OB og OC involverer derfor i alt 30 nationale tilsynsmyndigheder.
Disse muligheder vil have indvirkninger pa bade Eurocontrol og agenturet.

2.6.2.2 ATM/ANS-tjenesteudgvere

Luftfartstjenesteudgvere er allerede underlagt certificering*?. De fleste
luftfartstjenesteudgvere vil ikke blive veesentligt pavirket af, om agenturets rolle indfgjes i
den ene eller den anden lovtekst, idet de svarer til de traditionelle civile
luftfartstjenesteudgvere, som er en feelles offentlig enhed, der udbyder luftfartstjenester til
almen lufttrafik inden for en enkelt stats luftrum. Denne situation er dog, ikke mindst pa
grund af lovgivningen vedrgrende det fzlles europaeiske luftrum, under forandring.

I visse tilfaelde yder de stgrste civile luftfartstjenesteudgvere udover lufttrafiktjenester
ogsa ofte navigations-, AIS-, overvagnings- eller kommunikationstjenester. Udbydere af
MET-tjenester er derimod hgijt specialiserede og er derfor ikke i vasentlig grad involveret i
udgvelse af andre former for tjenester. Udbydere af MET-tjenester og militeere udbydere af
luftfartstjenester er derfor ikke omfattet af nedenstaende.

De fleste (men ikke alle de sdkaldt stgrre civile ATM/ANS-enheder) leverer
sikkerhedskritiske vedligeholdelsestjenester via deres personale.

Det er imidlertid interessant, at flere af disse enheder ogsa fungerer som operatgrer af
kommerciel arbejdsflyvning, der tilbyder flyveinspektion og kalibrering af
radionavigationssignaler. Seks af disse enheder (ATSA-Bulgaria, Avinor, LFV, DSNA,
ENAV og HCAA) blev den 4. aprii 2008 anfgrt som wudbydere af

40 Artikel 9 i Kommissionens forordning (EF) nr. 2096/2005 af 20. december 2005 om feelles krav til udgvelsen af
luftfartstjenester (EUT L 335 af 21.12.2005, s. 13).

*! Liechtenstein er associeret Faellesskabet, men har historisk uddelegeret ATM/ANS-tjenester til sine nabolande.
42 Artikel 7 i luftfartstjenesteforordning (EF) nr. 550/2004.
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flyvekalibreringstjenester pa websiden for International Committee for Airspace
Standards and Calibration (den internationale komité for luftrumsstandarder og kalibrering
(ICASC)**. Disse tjenester hgrer allerede nu under anvendelsesomrddet for EASA-
systemet. En fragmentering af lovgivningen vil derfor muligvis kunne pavirke disse
luftfartsoperatgrer/Iufttrafiktjenesteudgvere.

I Eurocontrols lokale konvergens- og gennemfgrelsesplan (LCIP)* identificeres endvidere
en raekke store lufttrafiktjenesteudgvere som operatgrer af stgrre lufthavne i deres
hjemland og/eller af et stort antal flyvepladser i flere forskellige lande. Disse oplysninger
er sammenfattet i nedenstaende tabel.

N. Stat Starste civile Operationelle tjenester, der ikke
luftfarttjenesteudgver henhgrer under ATM/ANS
Hvis kerneydelse er ATM
1 @strig Austrocontrol Ingen
2 Belgien Belgocontrol Ingen
3 Bulgarien ATSA Arbejdsflyvning
4 Cypern Department of Civil Aviation - Ingen
ANS
5 Den Tjekkiske ANS - Den Tjekkiske Republik Ingen
Republik
6 Danmark Naviair Ingen
7 Estland EANS Ingen
8 Finland Finavia Flyvepladsoperatgr (25)
9 Frankrig DSNA Arbejdsflyvning
10 Tyskland DFS Ingen
11 Graekenland HCAA Arbejdsflyvning +
Flyvepladsoperatgr (43)
12 Ungarn HungarControl Pte. Ltd. Co Ingen
13 Irland IAA Operations Directorate Ingen
14 Italien ENAV Arbejdsflyvning
15 Letland LGS Ingen
16 Litauen ORO NAVIGACIJA Ingen
17 Luxembourg Ingen Ved ikke
18 Malta MATS Ingen
19 Nederlandene LVNL Ingen
20 Polen PANSA Ingen
21 Portugal NAV Portugal Ingen
22 Rumeaenien ROMATSA Ingen
23 Den Slovakiske LPS SR Ingen
Republik
24 Slovenien Slovenia Control Ingen
25 Spanien AENA Flyvepladsoperatgr (47)
26 Sverige LFV Arbejdsflyvning +
Flyvepladsoperatgr (16)
27 Det Forenede NATS Ingen
Kongerige
28 Island* Isavia (Flugstodir) Flyvepladsoperationer
29 Liechtenstein* Ingen lufttrafiktjenester Finder ikke anvendelse
30 Norge Avinor Arbejdsflyvning +
Flyvepladsoperatgr (46)
31 Schweiz Skyguide Ingen

*Der er ikke udarbejdet en LCIP for disse.

43 http://avnwww.jccbi.gov/icasc/fi service providers.html.

* http://www.eurocontrol.int/Icip/public/subsite _homepage/homepage.html
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Tabel 11: Starre civile lufttrafiktjenesteudgvere, som ogsa udbyder tjenester, der
ikke henhgrer under ATM/ANS

Det fremgar af ovenstdende tabel, at seks lufttrafiktjenesteudgvere er involveret i
arbejdsflyvning, og at tre tillige fungerer som flyvepladsoperatgrer.

Ved mulighed OB eller 0OC skal der derfor fokuseres pa& de ni

operatgrer/tjenesteudgvere, der naevnes ovenfor, idet det kan pavirke dem at
veere underlagt en eller flere lovgivningskilder.

2.6.2.3 Andre udgvere af flere tjenester

Ifslge de oplysninger, der er til radighed for agenturet, findes der en raekke andre
virksomheder/enheder, udover de stgrste civile Iufttrafiktjenesteudgvere i det enkelte
land, som ogsa udbyder ATM/ANS-tjenester. Disse tilgeengelige oplysninger er
sammenfattet i nedenstidende tabel.

Mens den made, hvorpa agenturets kompetence er fastlagt, sandsynligvis ikke vil have
nogen betydning for Tower Company Gmbh, idet denne virksomhed kun udbyder ATM-
tjenester, eller pd den rumaenske CAA AIS-afdeling, idet den hgrer under den lokale CAA,
kan det muligvis have betydning for de gvrige, som hovedsageligt er flyvepladsoperatgrer.

Antal Stat Kendte civile Hovedaktivitet
enheder luftfartstjenesteudgvere
1 Den Tjekkiske Prags lufthavnsmyndigheder Flyvepladsoperationer
Republik
1 Estland Tallin Airport Ltd Flyvepladsoperationer
3 Finland Mikkeli lufthavn Flyvepladsoperationer

Seindjoki lufthavn
Sodankyla lufthavn

66 Frankrig 66 private AFIS-operatgrer Flyvepladsoperationer
5-1 Tyskland Tower Company GmbH ATC (kun TWR-tjenester)
Fraport* Flyvepladsoperationer

Munchen Flughafen*
2 regionale lufthavn (Lahr og
Mannheim) yder direkte TWR-
tjenester

8 Ungarn Budapest lufthavn (CNS) Flyvepladsoperationer
FlyBalaton LHSM (CNS)
Debrecen LHDC (CNS)

LHPP Pécs-Pogany(CNS og AFIS)

Békéscsaba (CNS og AFIS)
GyOr-Pér (CNS og AFIS)
Nyiregyhaza (CNS og AFIS)
Szeged (CNS og AFIS)

8 Irland Waterford Airport Flyvepladsoperationer
Kerry Airport PLC
Galway Airport
Ireland West Airport Knock
Sligo Airport Co LTD
Donegal Airport
Weston Airport

10 Italien Uafhaengige AFIS-tjenesteudgvere Flyvepladsoperationer
1 Luxembourg Adm. de I'’Aéroport de Luxembourg Flyvepladsoperationer
0 Rumeaenien RCAA AIS Department Afdeling under NAA

10 Slovenien Lokale AFIS-tjenesteudgvere (10) Flyvepladsoperationer
40 Sverige Lokale AFIS-tjenesteudgvere pa Flyvepladsoperationer
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cirka 40 flyvepladser
1 Det Forenede SERCO Aviation Forvaltning af tjenester
Kongerige
153 I ALT

*Forpladstjenester

Tabel 12: Mindre civile lufttrafiktjenesteudgvere, der har flyvepladsoperationer
som hovedaktivitet

Endvidere kan flyvepladsoperatgrer, inden for rammerne af denne udtalelse, tilbyde de
mest enkle lokale tjenester, som f.eks. AFIS- og/eller forpladstjenester uden at veere fuldt
udstyrede luftfartstjenesteudgvere og uden at vaere ngdt til at anseette certificerede
flyveledere. Hvis de veelger at udbyde TWR-lufttrafikkontrol vil de og deres ansatte
naturligvis veere omfattet af de veesentlige krav for udgvelse af lufttrafiktjenester.
Muligheden for yderligere at forenkle kravene til AFIS/forpladstjenester drgftes yderligere i
afsnit 2.10, men inden for rammerne af denne vurdering kan antallet af
flyvepladsoperatgrer, der muligvis vil blive bergrt af mulighed 0B eller OC, anslas
til 150.

2.6.2.4 Organisationer  med ansvar for design, fremstilling og
vedligeholdelse

Organisationer, der er ansvarlige for design, fremstilling og vedligeholdelse af luftfartgijer,
motorer og motordele, herunder elektronik til navigation og kommunikation, er allerede
reguleret inden for EASA-systemet. Designeres/fabrikanters ansvar er ogsa allerede
etableret inden for rammerne af det feelles europaeiske luftrum, for s@ vidt angar
forpligtelsen til at underskrive en erklaering om komponenternes anvendelsesegnethed®.

Hvis de sikkerhedsrelaterede vedligeholdelsesorganisationer?® er forskellige fra de
certificerede luftfartstjenesteudgvere, skal de, inden for rammerne af det faelles
europaeiske luftrum, imidlertid underleegges tilsyn af den pagaeldende udbyder pa
grundlag af de "feelles krav"*’. Dette vil ikke blive andret, hvis mulighed OA velges, og
denne Igsning vil derfor ikke have nogen indvirkninger pa vedligeholdelsesorganisationer.

Vedligeholdelsesorganisationerne vil heller ikke blive bergrt af lgsning 0C (dvs. hvis EASA
tildeles en rolle, men det feaelles europaeiske luftrum bibeholdes i sin huvaerende form).

Veelges derimod mulighed OB, vil vedligeholdelsesorganisationerne kunne blive
underlagt ad hoc-regulering, seerskilt fra luftfartstjenesteudgvere. Der findes i
dag kun tre stgrre virksomheder eller enheder i EU, som udfgrer de navnte
sikkerhedsrelaterede vedligeholdelsestjenester: Cyprus Telecommunications Agency
(CYTA), Eltel Networks*® og Techno Sky*°. De vil blive bergrt af agenturets bestemmelser,
hvis det er underlagt certificering.

Derudover er der tre design- og fremstillingsenheder, som anfgres i nedenstaende
tabel, der ogsd udgver ATM/CNS-tjenester.

Stat Kendte civile Hovedaktivitet
luftfartstjenesteudgvere
Tyskland Airbus Deutschland GmbH Design og fremstilling af store
(ATS i Hamburg-Finkenwerder) flyvemaskiner

45 Artikel 5 i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 552/204 af 10. marts 2004 om interoperabilitet i
det europaiske lufttrafikstyringsnet (EUT L 96 af 31.3.2004, s. 26).

4 Dys. organisationer, hvis personale overvdger og rekonfigurerer sikkerhedskritiske systemer i realtid og
underskriver erklaeringerne om frigivelse til tjeneste, efter der er udfgrt planlagt eller korrektiv vedligeholdelse
pa stedet.

*’Artikel 8 i Kommissionens forordning (EF) nr. 2096/2005 af 20. december 2005 om fzelles krav til udgvelsen af
luftfartstjenester (EUT L 335 af 21.12.2005, s. 13).

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

4% http://www.technosky.it/Lang1/.
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BAN 2000 Gmbh Ngglefaerdige Igsninger til CNS-udstyr +
THALES ATM Navigation GmbH design og fremstilling af ATM/CNS-
(CNS-tjenester) systemer
Irland IAA Technology Directorate (CNS) Placering, indkgb og betjening af CNS

Tabel 13: Tekniske organisationer, som ogsa udbyder ATM/ANS-tjenester
Mulighed OB eller OC kan derfor have indvirkninger pa tre organisationer, der

udgver ATM/ANS-tjenester samt pa tre design- fremstillings- eller
vedligeholdelsesorganisationer.

2.6.2.5 Uddannelsesorganisationer og leeger

Ifglge de oplysninger, der er tilgaengelige for agenturet, er der 4 enheder, der tilbyder
flyvelederuddannelse uden at veere ATM/ANS-tjenesteudgvere

Lokalitet Kendte civile luftfartstjenesteudgvere Hovedaktivitet inden
for regulerede
luftfartstjenester
Letland ANS-uddannelsescenter Flyvelederuddannelse
Litauen Vilnius Gediminas Technical Univ. Flyvelederuddannelse
Luxembourg Institute of Air Navigation Services (IANS) Flyvelederuddannelse
Sverige EPN (Entry Point North) Flyvelederuddannelse

Tabel 14: Organisationer, der tilbyder flyvelederuddannelse

Leeger®® og organisationer, der udbyder flyvelederuddannelse®!, er imidlertid allerede
underlagt krav om godkendelse/certificering af de nationale tilsynsmyndigheder inden for
rammerne af det feelles europaeiske Iuftrum. De vil derfor ikke blive pavirket af hverken
mulighed OA, 0B eller OC.

2.6.2.6 Oversigt over bergrte enheder

P& baggrund af oplysningerne i ovenstdende underafsnit 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3, 2.6.2.4
og 2.6.2.5, anslas antallet af bergrte enheder i nedenstdende tabel 15 til at vaere som

fglger:

MULIGHED Ansldet antal
Id. Beskrivelse | Myndigheder| ANSP'er |Flyveplads-| Design-, Organisationer,
operatgrer frem- der udbyder
stillings- flyveleder-
eller ved | uddannelse, eller
lige- leeger
holdelses-
organi-
sationer
0OA | "Undlade at (0] (0] 0 0 0
handle"
0B | Udvide 30 + 2* 9 150 3 (ogsa o
anv%ndelses— ANSP'er)
omradet for +3
grund-- (vedl.hold.
forordnignen

50 Artikel 12, stk. 1, i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/23/EF af 5. april 2006 Om et EF-
flyveledercertifikat.
51 Artikel 13, stk.1, i ovennavnte direktiv.
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)
0C | Integrere 30 + 2* 9 150 3+3 0]
EASA rolle i
det feelles
europeeiske
luftrum

*EUROCONTROL og EASA.

Tabel 15: Antal enheder, der bergres af forskellige metoder til udvidelse af
agenturets befgjelser

Det vil derfor isser vaere vigtigt at vurdere indvirkningen pa flyvepladsoperatgrer for at
sammenligne mulighed 0B med mulighed OC.

2.6.3 Indvirkning pa sikkerheden

Mulighed OA indebaerer ingen andringer af hverken de grundlaeggende®’ forordninger for
det feelles europaeiske Iuftrum eller af grundforordningen.

Lgsning OC indeholder nogle enkelte artikler, som beskriver agenturets rolle, men den
generelle idé bag og formulering af bestemmelserne for det det falles Iuftrum forbliver
usendret. Dette gaelder ogsa i lyset af lovforslaget om den "anden pakke" vedrgrende det
feelles europeeiske luftrum, da denne pakke hovedsageligt har til formdl at overvage
resultater og forbedre effektiviteten og ikke vedrgrer sikkerhedsregulering. Fra et
sikkerhedsmaessigt synspunkt modsvarer Igsning OA og 0OC derfor hinanden, da de begge
vil vaere baseret pa de eksisterende sikkerhedsbestemmelser for det faelles europaeiske
luftrum.

Mulighed 0B vil indebazere, at der indfgjes et par ekstra artikler om ATM/ANS i
grundforordningen. Grundforordningen bestar pa nuvaerende tidspunkt af 70 artikler, som
allerede er vedtaget af lovgiveren. Nuveerende RIA bygger pd den antagelse, at idéen bag
disse artikler og deres formulering ikke vil blive andret, sdledes at EASA-systemet
omfatter ATM/ANS-tjenester.

Nedenstaende tabel indeholder en raekke generelle karakteristika, som ggr det muligt at
sammenligne mulighed 0B med de to andre.

SES-forordningerne EASA B.R. Sammen-
Emne (Mulighed OA og 00) (Mulighed 0B) lignende
Art. Bestemmelse Art. Bestemmelse analyse af
indvirkningen
pa
sikkerheden
SES | EASA
Bestemmelser om 5 Kun vurdering af 1.1(a) Meget tydelig ® ©
adskillelse, (552) overensstemmelse
produktion og ved kgb.
vedligeholdelse fra Ingen involvering af
service fabrikanten i tilfeelde
af efterfglgende
&ndringer
Helhedsstrategi for Ved Det felles 4 Er allerede ® ©
civil ikke europeeiske luftrum integreret i EASA-
luftfartssikkerhed er pr. definition systemet
begraenset til
ATM/ANS, hvilket

52 Europa-Parlamentets og Radets forordning nr. 549, 550, 551 og 552/2004.
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ikke giver mulighed
for en harmoniseret
strategi for
luftfartssikkerhed
Helhedsstrategi for Ved SES-lovgivningen Ved ikke EASA-systemet er ® ®
ATM/ANS ikke giver mulighed for pr. definition
en harmoniseret begraenset til
strategi for ATM, sikkerhedsspgrgs-
men ved hjeelp af mal, hvilket kan
flere forskellige medfgre huller i
enheder, som vil lovgivningen
skulle koordineres,
hvilket kan medfgre
huller i lovgivningen
eller overlapninger
Egnethed til 5 Omfatter ogsa 8+ 1.c.2 Inkluderer © ©
anvendelse af (552) luftbarne bilag I & luftdygtighed og
luftfartselektronik komponenter 5.a bilag anvendelses-
(operatgrer uden for I\Y egnethed
EU)
Egnethed til 5 Omfatter ogsa 9+ 1.c.2 Inkluderer © ©
anvendelse af (552) luftbarne bilag I & luftdygtighed og
luftfartselektronik komponenter 5.a bilag anvendelses-
(operatgrer uden for I\Y egnethed
EU)
Feelles tilsyn 2.4 Individuelle 10.2 Med gjeblikkelig ® ©
(550) ordninger for de virkning; i hele EU
enkelte tilfeelde =
risiko for manglende
bredde eller
manglende
ensartethed
Udveksling af 2.4 Der skal etableres 10.4 Med gjeblikkelig ® ©
oplysninger (550) ordninger for de virkning; i hele EU
(resultater) enkelte tilfeelde
EF-kontrol med 18.1 Begraenset 11.2 Mulig ® ©
certifikaters
overensstemmelse
Sikkerheds- 9&13 Begraenset til 14.1 @jeblikkelig ® ©
foranstaltninger (549) sanktioner og reaktion mulig
beskyttelse. Ingen
henvisninger til
sikkerheds-direktiver
i de grundleeggende
bestemmelser
Fleksible 8 Teksten omhandler 14.6 Tydeligt hierarki ® ©
gennemfgrelses- (549) kun udarbejdelse af for bestemmelser
bestemmelser bestemmelserne. og tydelige
Naavner intet om procedurer til at
deres fleksibilitet. opna en ensartet
beskyttelse via
andre midler end
gennemfgrelses-
bestemmelserne.
Netveerk for 18 Fokus pa 15.1 Direktiv ® ©
(sikkerheds) (552) fortrolighed, ikke pd 2003/42/EF
oplysninger udveksling af
sikkerheds-
oplysninger. Dette er
i strid med
sikkerheds-
principperne i
direktiv 2003/42/EF.
Den arlige 11.1d Evaluering 15.4 Hele EU + inden ® ©
sikkerhedsrapport begraenset til for alle omrader
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(549) lufttrafikstyring.
Ingen
helhedsstrategi.
Beskyttelse af Ved Ikke naevnt 16.1 Explicit ©
frivillige reportere ikke
Beskyttelse mod Ved Ikke naevnt 16.3 Explicit ®
mobning ikke
"Blgde" regler (CS) 4 Omstaendelig proces 18 (¢) Enklere procedure
(549) (dvs. hurtigere
respons pa
opstaede
sikkerhedsbehov)
Godkendelse af 5 Begreenset til 23.1b. Formel ® ©
luftfartgjer fra (549) luftfartselektronik godkendelses-
tredje-lande forud for montering proces
ombord.
Standardiserings- Kun i forbindelse 24.1 Det er obligatorisk ® ©
inspektioner 9 med gennem- for
(2096) fgrelses- medlemsstaterne
bestemmelser. at foretage
Ingen inspektion af inspektioner samt
eventuelle at undersgge
virksomheder. regulerede
Ingen krav til virksomheder.
kontrollgrernes
kompetencer.
Sanktioner over for 9 Procedurerne er 25.1 Kommissionen ® ©
paneuropaeiske (549) uklare, hvis palaegger
tjenesteudgvere overtraedelsen finder administrative
sted i en anden stat bgder pd
end den stat, der har anmodning fra
udstedt EASA.
certificeringen.
Intet kontraktansvar VEd Ingen bestemmelser 31.3 EASA og dets ® ©
ikke om Eurocontrols personale er ifglge
ansvar eller ansvaret loven fuldt ud
hos de kontrollgrer, ansvarlige for
der foretager "peer deres handlinger
reviews".
Samarbejde mellem 2.3 Er overladt til bi- 38.3 (¢) Simpel procedure ® ©
nationale (550) eller multilaterale
tilsynsmyndigheder aftaler, hvilket kan
fgre til manglende
ensartethed.
Hgringsprocedure og 8.1 Via ordninger under 52.1(c) Haring af ® ©
skriftlige besvarelser (549) Eurocontrol, som luftfartsindustrien
ikke ngdvendigvis er og abne offentlige
offentlige. hgringer er fastsat
ved lov
Stgtte til EF ved 9 (2 Ingen klar 54.1 Tydelig basis for at ® ©
overtraedelser 096) forbindelse mellem indberette
EF's forpligtelse til at resultaterne af
overvage inspektionerne til
anvendelsen af EF
feellesskabs-
lovgivningen.
Bestemmelser 5 Direktiv 23/2006 = Gennem- @jeblikkelig ® ©
vedrgrende (550) den ngdvendige tid forelses- ensartet
flyveledere for en gennemfgrelse bestem- anvendelse
+ stadig risiko for melser
manglende
ensartethed.
"Horisontale" Ved Anvendelses- Afsnit B i Fastsat inden for ® ©
bestemmelser for ikke omradet for det EASA's alle
myndigheder feelles europeaeiske gennem- luftfartsomrader

Side 48 af 91




Bilag 2 Udtalelse 1/2008 15. april 2008
luftrum begraenset til farelses- for at fremme
ATM/ANS. bestem- gensidig
melser anerkendelse
"Horisontale" Der kan vaere Gennem- Feelles ® ©
bestemmelser for Ved forskellige farelses- bestemmelser,
styringssystemet ikke bestemmelser for bestem- som er gaeldende
forskellige omrader, melser for alle omrader,
hvilket kan ggre under ud- for at lette den
styringssystemet arbejdelse administrative
mindre overskueligt byrde. Fremme
eller dyrere. indfgrelse af faelles
certificerings-
procedurer for
flere forskellige
aktiviteter

Tabel 16: Sammenligning af sikkerhedsaspekterne ved mulighed OA, OB og OC

Som det fremgar af ovenstaende tabel, indeholder grundforordningen et omfattende saet
"horisontale" bestemmelser for luftfartssikkerhed. Hvis ATM/ANS-tjenester indarbejdes i
disse bestemmelser, vil det iseer fremme en helhedsstrategi for den civile
luftfartssikkerhed. Det vil ggre det muligt at identificere og afhjaelpe risici i forbindelse
med graenseflader mellem de forskellige aktgrer, idet sikkerhed ikke kan opnds ved, at de
enkelte aktgrer indfgrer individuelle foranstaltninger. Det forhold, at alle
sikkerhedsregulerende processer samles under ét feelles system, forventes ogsa at
muligggre en forenkling af certificeringsprocedurerne for operatgrer, der virker inden for
flere forskellige luftfartsomrader.

Lovgivningen vedrgrende det faelles europaeiske luftrum, som er udarbejdet med henblik
pa at forbedre ATM/ANS-tjenesternes kapacitet og effektivitet, er derimod mindre udviklet
ud fra et sikkerhedsmaessigt perspektiv. Hvis agenturets rolle indarbejdes i denne
lovgivning, vil det endvidere tvinge operatgrer inden for flere forskellige omrader til at
fglge seerskilte lovgivninger, hvilket vil betyde, at en del af ressourcerne inden for
styringssystemet omdirigeres til opgaver, der ikke er vaesentlige for sikkerheden.

Det kan konkluderes, at hvis den metodologi, der beskrives ovenfor i afsnit 2.1.2
(inklusive en vaegtningsfaktor p& 3 for indvirkningerne pa sikkerheden) samt
resultatindikatorerne for de specifikke mal, der er fastsat i afsnit 2.4.5, anvendes, kan de
tre muligheder opnd de scorer, der angives i nedenstdende tabel.
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Score for de enkelte

muligheder

Specifikke mal/Resultatindikatorer 0A 0B oC
. Ikke EASA EASA i
EASA's rolle omfattet af udvidet til BR. SES
ATM/ANS

Sikkerhedsreguleringen er tydeligt adskilt fra andre 0 3 1
former for regulering
Anvendelse af EASA's regelfastsaettelsesprocedure (for -3 3 3
ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner af ATM/ANS 1 3 2
ATM/ANS under EASA's sikkerhedsregulering -3 3 1
Horisontale bestemmelser for styringssystemer -3 3 -1
Klar adskillelse af henholdsvis myndighedernes og Ikke direkte relateret til en
tjenesteudgvernes roller retsakt
Grundlag for certificering af tjenesteudgvere i fire lande -3 3 2

eller derover

Forenkling (men ensartede regler) af AFIS-tjenester og
forpladstjenester

Daekket af afsnit 2.10

Konsekvensanalyse af alle foresldede bestemmelser 1 3 2
Graenseflade med andre former for regulering -1 3 2
Aftaler mellem myndighederne om en rationel -2 3 3
udnyttelse af ressourcer
Konsekvent procedure for tilsyn med alle ACC- Ikke direkte relateret til en
funktioner retsakt
1 ALT -13 27 15
GENNEMSNITLIG SCORE ( /9 kvantificerede -1,44 3 1,67
parametre)
VAGTET GENNEMSNIT (score x 3 for sikkerhed) -4,32 9 5,01

Tabel 17: Score for de forbedringer af sikkerheden, der kan opnas ved en
udvidelse af EU-lovgivningens anvendelsesomrade

2.6.4 gkonomiske indvirkninger

I dette afsnit evalueres agenturets udgifter som fglger. De samlede udgifter til agenturets
ansatte (lgnninger + administration, men ekskl. rejseudgifter) belgber sig for 2008 til
omkring 43,8 mio. EUR med i gennemsnit 338 ansatte. 1 heltidseekvivalent i EASA
koster derfor cirka 130 000 EUR/3r, medregnet midlertidigt ansatte under kategori B,
kontraktansatte og hjalpeansatte. Denne RIA desekker dog hovedsageligt personale af
typen midlertidigt ansatte under kategori A. Der vurderes en yderligere udgift pd 15 % til
disse ansatte (dvs. 150 000 EUR/Ar). Et ar (356) svarer til 52 Igrdage og lige sa mange
sgndage. Derudover skal der beregnes 30 fridage og 16 officielle fridage. Det resterende
antal arbejdsdage er sdledes: 365 - 104 -30 - 16 = 215 dage. Hvis der beregnes 5
sygedage og andre fravaersdage, er det resterende antal nettoarbejdsdage pd 210/4r.
Hvis man regner med 7,5 arbejdstimer om dagen, bliver det til 1 557 arbejdstimer pa
et ar. Det anslds, at omkring 20 %9 af arbejdstiden bruges pa rutinearbejde,
planlaegning, rapportering og andre administrative opgaver, sa antallet af fakturerbare
timer er p& cirka 1 260. Udgiften til en enkelt fakturerbar time er saledes pa 120
EUR (150 000/1 260) for agenturets ansatte. Rejseudgifter anslds at belgbe sig til cirka
25 EUR/time, eftersom standardiseringsinspektionerne skal dzekke hele kontinentet,
inklusive periferien. I denne RIA anslds de samlede udgifter til en enkelt
fakturerbar arbejdstime saledes til cirka 145 EUR (inkl. rejseudgifter) for
agenturets personale.
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I denne RIA anslds 1 heltidsaekvivalent i agenturet sdledes at udggre:
e en arlig udgift p& 150 000 EUR/3r,

e 210 arbejdsdage og 1 260 fakturerbare timer a 120 EUR,
e rejseudgifterne anslas til at vaere 25 EUR pr. time.

2.6.4.1 Agenturets standardiseringsinspektioner

Udvidelsen af agenturets standardiseringsinspektioner til at omfatte ATM og ANS vil finde
sted efter folgende overordnede plan for periodiske inspektioner baseret pd 1 besgg hvert
andet ar (hyppighed = 1: 2 = 0,5 besgg/dr). Derudover kan der under szerlige
omstaendigheder blive gennemfgrt ad hoc-inspektioner. Hyppigheden anslds sdledes at
veere 10 % hgjere: 0,55.

Disse inspektionsbesgg vil normalt straekke sig over mindst fem dage og gennemfgres af
en gruppe bestdende af tre medlemmer, som enten er bemyndiget af agenturet eller af

nationale tilsynsmyndigheder, og som er specialiseret inden for ATM/ANS®3. Den
gennemsnitlige arbejdsindsats pr. inspektionsbesgg er dermed 5 dage x 8 timer x 3
personer = 120 arbejdstimer.

Da besggsfrekvensen pr. ar er anslaet til 0,55, kraever det omkring 66 arbejdstimer om
aret (120 x 0,55) for en feelles kompetent myndighed at gennemfgre et enkelt
standardiseringsbesgg i lgbet af den to-arige planlaeegningsperiode.

I henhold til forordning (EF) nr. 736/2006 bidrager de inspektgrer, der udfgrer agenturets
opgave til udarbejdelse og @ndringer af inspektionsprotokollerne og af
inspektionsspgrgeskemaerne. De skal desuden udarbejde inspektionsplanerne, koordinere
og forberede besggene, rapportere resultaterne og fglge op pa alle eventuelle planer om
korrigerende foranstaltninger. Det antal arbejdstimer, agenturet skal bruge pa at
standardisere en enkelt kompetent myndighed inden for det meget komplicerede
ATM/ANS-omrade, ansl3s til i gennemsnittet at vaere mindst fem timer hgjere (dvs. en uge
til besgget, plus fire uger med kontorarbejde i forbindelse med besgget), end de 66 timer,
der naevnes ovenfor.

Agenturet skal derfor i gennemsnit bruge 66 x 5 = 330 timer arligt pa at
standardisere en enkelt kompetent myndighed inden for ATM/ANS, hvilket
omfatter bade det aktuelle besgg og det dermed forbundne kontorarbejde fgr og efter
besgget.

I afsnit 2.6.2.1. ovenfor anslds antallet af involverede myndigheder til 30, hvorved
agenturets arlige arbejdsbyrde i forbindelse med standardiseringsinspektioner i alt belgber
sig til:

e 330 timer x 30 myndigheder = cirka 9 900 fakturerbare timer arligt,

e Dette antal delt med 1 260 udggr cirka 8 heltidssekvivalenter til
standardiseringsaktiviteter,

e Dette antal inspektgrer vil kreeve yderligere en omradechef og 1 assistent.
Antallet af heltidseekvivalenter bliver dermed 10, hvilket er i
overensstemmelse med den vedtagne personaleplan for agenturet,

53 Ifglge artikel 6, stk. 1, i Kommissionens forordning (EF) nr. 736/2006 af 16. maj 2006 om Det Europaeiske
Luftfartssikkerhedsagenturs arbejdsmetoder ved standardinspektioner skal agenturets inspektionsgruppe besta
af mindst tre medlemmer. Et eller to medlemmer kan vaere bemyndiget af medlemsstaterne. Denne
bestemmelse kan nemt aendres via en komitologiprocedure, sdledes at ansatte i Eurocontrol, som tidligere
deltog i ESIMS-programmet, kan vaere medlemmer.
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e ved 150 000 EUR/heltidszekvivalent i det dyreste tilfeelde, hvor der udelukkende
anvendes personale fra agenturet, andrager det en anslaet samlet udgift for
agenturet pa omkring 1 500 000 EUR/ar.

Standardiseringsinspektoner kraever ogsd en indsats fra de myndigheder, der inspiceres.
Det antages imidlertid, at:

e myndighederne allerede er underlagt peer reviews i henhold til artikel 9 i
Kommissionens forordning (EF) nr. 2096/2005 ("fzelles krav"). Eftersom
agenturets inspektioner naturligvis vil traede i stedet for disse peer reviews,
vil mulighed OB eller OC ikke medfere en yderligere gkonomisk byrde
for de myndigheder, der inspiceres,

¢ myndighederne vil bemyndige inspektgrer, der kan bidrage til EF's
evalueringer, for omkring 6 930 timer arligt, hvilket, ganget med 110
EUR/time, medfarer besparelser for myndighederne i
stgrrelsesordenen 762 300 EUR/Zar,

e besgg under Eurocontrols ESIMS-program indebaerer mere eller mindre den
samme arbejdsindsats som agenturets besgg og gennemfgres parallelt med
agenturets peer reviews. Med udgangspunkt i lgnomkostninger, der er pa
niveau med EASA's omkostninger, og i de samme beregninger, udggr disse
besgg en udgift for Eurocontrol pa omkring 1 500 000 EUR arligt, som vil
kunne spares, sa snart

e standardiseringsinspektionerne overtages af agenturet.

Sammenfattende kan omkostningsforskellen (i forhold til mulighed 0A) ved at
udvide agenturets standardiseringsinspektioner til ATM/ANS-omrdderne, under
enten mulighed OB eller OC, og i betragtning af, at tjenesteudgvere ikke ngdvendigvis
er direkte involveret i denne aktivitet, beregnes som i tabel 17 nedenfor.

Parameter For I alt for 30 For I ALT
agentu kompetente Eurocontrol
ret myndigheder
Heltidsaekvivalenter 10 -8 - 10 -8
I1000 EUR 1 500 - 762 - 1500 - 762

Tabel 18: Ansldede udgifter til standardiseringsinspektioner inden for ATM/ANS

2.6.4.2 "Horisontal" requlering af sikkerheds- og kvalitetsstyringssystemer

I afsnit 2.6.2.6 vurderes det, at der findes 162 enheder, som udgver tjenester
inden for flere luftfartsomrader (f.eks. luftfartstjenesteudgvere, som ogsa tilbyder
arbejdsflyvning eller flyvepladsoperatgrer eller tekniske enheder, som ogsa tilbyder visse
ATM- eller ANS-tjenester). Nogle af disse enheder er sma eller mellemstore virksomheder
(SMV'er). Under mulighed OA vil de pd grund af den fragmenterede lovgivning imidlertid
veere ngdt til at:
e seette sig ind i to forskellige lovgivninger vedrgrende luftfartssikkerhed,
e uddanne den del af personalet, der er involveret i sikkerhedsstyring, i begge
lovgivninger,
e muligvis tilpasse deres styringssystemer til forskellige (og potentielt modstridende)
krav, eller indfgre et scerskilt sikkerhedsstyringssystem for hvert enkelt
forretningsomrade.

Det antages, at den fragmentering, der naevnes ovenfor, kan fgre til tab af mindst 0,5
heltidseekvivalenter/enhed/ar. Dette meget forsigtige skgn tager udgangspunkt i det
forhold, at en stor del af disse enheder som naevnt ovenfor er SMV'er. Pa den anden side
er 0,5 heltidsaekvivalent hgjt for en SMV.

Disse enheders lgnningsomkostninger anslas til i gennemsnittet at veere pa niveau med
myndighedernes omkostninger til Ignninger, hvilket vil sige, at udgiften til 1
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heltidseekvivalent for en SMV er (1 260 fakturerbare timer x 110 EUR pr. time) =
138 600 EUR.

Under mulighed OA kan de "tabte” omkostninger pd 0,5 heltidsaekvivalent pr. enhed ikke
undgds. Det udggr i alt en "tabt" indsats pa 0,5 x 162 = 81 heltidsaekvivalenter, hvilket
udtrykt i gkonomiske termer svarer til 81 x 138 600 EUR = 11 227 000 EUR om aret.

Mulighed 0B indebaerer udarbejdelse af "horisontale" gennemfgrelsesbestemmelser for
integrerede styringssystemer. Selv om visse underafsnit i disse bestemmelser vil veere
koncentreret om et enkelt omrade, vil der overordnet set vaere en falles retsakt, som
bygger pa et falles idégrundlag. Det betyder, at ovennaevnte ""tabte udgift” i forhold til
den nuveerende situation helt vil kunne undgas.

Endelig kan der stadig opnds visse besparelser under mulighed 0C, men der er stor
sandsynlighed for, at ATM/ANS-tjenester ender med at vare underlagt andre
bestemmelser for sikkerhedsstyringen end andre luftfartsomrader. Det anslds derfor, at
besparelsen i dette tilfeelde vil kunne halveres til 5 613 000 EUR om &ret.

Det kan derfor konkluderes, at udvidelsen af agenturets kompetencer til at
omfatte ATM/ANS-tjenester ikke vil medfgre yderligere omkostninger for
udbyderne af disse tjenester, men derimod vil fgre til besparelser, som er beregnet
som folger i nedenstdende tabel.

MULIGHED
Parameter OA OB 0oC
Ikke udvidet til EASA B.R. EASA i SES
ATM/ANS
Heltidsaekvivalenter 0 - 81 - 40.5
Tusinder EUR 0 -11 227 -5613

Tabel 19: Ansldede besparelser for luftfartstjenesteudgvere

2.6.4.3 Tilsyn med vedligeholdelsesorganisationer

I afsnit 2.6.2.4 er der identificeret tre sikkerhedskritiske vedligeholdelsesorganisationer,
som virker inden for ATM/ANS-omraderne. I henhold til lovgivningen vedrgrende det
feelles europaeiske luftrum er det pa nuveerende tidspunkt ikke de kompetente
myndigheder, der fgrer tilsyn med disse organisationer, men derimod den tjenesteudgver,
der har indgaet aftale med dem.

Under mulighed 0A og 0C vil denne situation medfagre:

e mindre formaliserede procedurer for sikkerhedstilsyn, hvilket ud fra et
administrativt perspektiv betyder en mindre arbejdsbyrde, men som ud fra et
retssikkerhedsmaessigt synspunkt, og for sa vidt angdr muligheden for at vurdere
den ngdvendige indsats, kunne veere vaerre,

e behov for at indfgre ordninger for to eller flere luftfartstjenesteudgvere, hvis disse
har indgdet aftale med den samme vedligeholdelsesorganisation, for at undga
gentagelse af inspektioner,

e ovenstdende punkt kan ogsd medfgre hindringer for oprettelsen af det indre
marked.

Der kan anfgres en lang reekke andre betragtninger, men det overordnede synspunkt er,
at det er meget vanskeligt at vurdere den gkonomiske indvirkning af netop dette emne, og
at det ikke star i et rimeligt forhold til det meget lille antal involverede enheder (hgjst tre
certificerede organisationer). Visse faktorer kan medfgre besparelser, mens andre meget
muligt kan fgre til ggede omkostninger p& grund af bl.a. mangedobling af
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tilsynsaktiviteterne for en vedligeholdelsesorganisation med flere forskellige kunder. Dette
er tilfaeldet for mulighed 0OA og OC. Mulighed 0B kan derfor meget vel vaere den billigste,
selv om den gkonomiske indvirkning af denne mulighed ikke beregnes i detaljer i denne
RIA.

2.6.4.4 Verificering af overensstemmelse for luftfartselektronik i luftfartgjer
fra tredjelande

Ifglge artikel 12 i grundforordningen anerkender agenturet certifikater udstedt af
luftfartsmyndigheder i tredjelande i henhold til de geeldende aftaler mellem Fzellesskabet
og det pdgeeldende tredjeland. Dette geelder for luftfartselektronik samt dets befordring
under hensyntagen til Ilufttrafikreguleringerne og Iluftrumsreglerne. Dette omfatter
endvidere anvendelsesegnetheden under alle forventelige betjeningsforhold. Ved fraveer af
sadanne ordninger for gensidig anerkendelse skal agenturet undersgge alle relevante
aspekter, inden det giver operatgrer fra tredjelande tilladelse til at flyve ind i EU's luftrum.

Hvis agenturets rolle i forbindelse med ATM/ANS-tjenester indarbejdes i lovgivningen
vedrgrende det fzelles europaeiske luftrum, er fglgende bestemmelser gaeldende:

e Artikel 7 i forordning (EF) nr. 549/2004, som giver stater, der ikke er medlemmer
af EU, mulighed for at indgd aftaler vedrgrende det feelles europaeiske luftrum.
Denne artikel omfatter imidlertid ikke krav til udstyr og indeholder ikke det
ngdvendige retsgrundlag for at lempe certificeringskravene i grundforordningen.

e Artikel 5 i forordning (EF) nr. 552/2004, hvori fabrikanter forpligtes til at
underskrive en erklaering om overensstemmelse for luftbdrne "komponenter",
hvilket omfatter boksen med luftfartselektronik, men ikke dens sikkerhed og
ydeevne, ndr den er monteret ombord i luftfartgijet.

Den sikkerhedsmaessige effekt af den situation, der beskrives i dette afsnit, er allerede
blevet behandlet i afsnit 2.6.3 ovenfor. Ud fra et gkonomisk perspektiv skal det
bemaerkes, at lovgivningen vedrgrende det feelles europaeiske luftrum kan mangle juridisk
klarhed og eventuelt indeholder visse lakuner. Det kraever naturligvis en vis indsats at
udfylde disse lakuner og skabe klarhed. Det er imidlertid umuligt at bestemme omfanget
af denne indsats ud fra et realistisk skgn. De gkonomiske indvirkninger af enten
mulighed OA eller OC kan derfor kun vurderes til at veere negative. Omvendt
medfgrer mulighed 0B ingen ekstra omkostninger.

2.6.4.5 Omkostninger til skader

Der findes pa nuvarende tidspunkt ingen palidelige vaerktgjer til preecist at evaluere de
kvantitative sikkerhedsmaessige effekter af nye lovforslag. Det er derfor meget vanskeligt
at foretage praecise gkonomiske beregninger.

I afsnit 2.6.3 ovenfor konkluderes det imidlertid, at mens mulighed 0OA har en negativ
indvirkning pd sikkerheden i lyset af de fremtidige udfordringer, har de to andre
muligheder 0B og 0C positive indvirkninger pa sikkerheden, idet den positive effekt af
mulighed OB er naesten dobbelt s& stor som af 0C. Derudover konkluderes det i afsnit
2.3.1.8, at omkostningerne til havarier og haendelser, som direkte eller indirekte var
forbundet med ATM/ANS-tjenester i EU 27+4, Igber op i 680 mio. EUR/ar = 680 000 000
EUR/ar.

Det antages derfor, at mulighed OA ikke vil medfgre sikkerhedsmaessige fordele i lyset af
de fremtidige udfordringer og ikke vil fare til skonomiske besparelser. P& den anden
side og pa trods af, at mulighed OB opndede en hgjere score end 0C i
sikkerhedsvurderingen, fgrer et meget forsigtigt sken pa en fordel pd 1 % for bade
mulighed OB og OC til en gkonomisk gevinst pd naesten 6 800 000 EURZAr i
undgaede skader.
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2.6.4.6 Agenturets sikkerhedsanalyser og regelfastseettelse

Feellesskabets kompetence er fastsat i lovgivningen vedrgrende det feelles europaiske
luftrum, og det forudsaettes, at ingen af mulighederne vil medfgre aendringer, der pavirker
de kompetente myndigheders eller interessenternes kompetencer med hensyn il
regelfastsaettelse og sikkerhedsanalyser.

Det antages, at agenturet har behov for 9 heltidseekvivalenter (1 chef + 7
administratorer + 1 assistent) til at varetage aktiviteter i forbindelse med
fastseettelse af regler inden for ATM/ANS. Der antages at veere behov for yderligere
to heltidsaekvivalenter til at underbygge regelfastsasettelsen med fyldestggrende
analyser af sikkerhedsdata og sikkerhedsforskning.

Det anslas, at agenturet har brug for yderligere ressourcer pa 11
heltidsaekvivalenter = 1 650 000 EUR/ar for bade mulighed OB og 0OC, eksklusive
missioner, grupper og undersggelser.

Under mulighed 0B eller OC forudseaettes det, at Eurocontrol fortsat vil stgtte EF, for sd vidt
angdr sager vedrgrende det falles europeeiske luftrum, som ikke er relateret til
sikkerhedsreguleringen. Man regner derfor ikke med at kunne spare nogen
heltidsaekvivalenter i Eurocontrol, selv om visse personalegrupper, som i dag udfgrer
lovgivningsaktiviteter for SRU, kan fa tildelt andre opgaver.

2.6.4.7 Sammenfatning af den gkonomiske indvirkning

Agenturets budget skal under bade mulighed 0B og OC kunne rumme omkring 21
ekstra heltidsaekvivalenter (10 til standardiseringsinspektioner + 9 til regelfastsaettelse
+ 2 til sikkerhedsanalyser). Hvis der tages udgangspunkt i en udgift p& 150 000 000
EUR/heltidsaekvivalent, udger det en direkte arlig udgift for agenturet pa 3 150 000
EUR, eksklusive udgifter til missioner, grupper og undersggelser, som allerede er omfattet
af det nuveerende system.

Hvad angdr den gkonomiske indvirkning pa interessenterne og med hensyntagen til
konklusionerne i de foregdende underafsnit, er der udarbejdet folgende sammenfattende
tabel, som sammenligner de gkonomiske indvirkninger af de tre muligheder.

Tusinde EUR/ar
Ansldede omkostninger ved de 0A 0B (0]
forskellige juridiske lgsninger Ikke udvidet EASA B.R. EASA i SES
til ATM/ANS
EASA's standardiseringsinspektioner 0 - 762 - 762
"Horisontale" bestemmelser for 0 - 11227 -5613
styringssystemer
Tilsyn med vedligeholdelsesorganisationer 0 0 0
Overensstemmelse af luftfartselektronik i | Negativ, men 0 Negativ, men
luftfartgjer fra tredjelande ikke malbar ikke malbar
Undgdede skader 0 - 6 800 - 6 800
Feelles regler 0 1 650 1 650
1 ALT 0 -17 139 -11 525

Tabel 20: Sammenfatning af den gkonomiske indvirkning af den valgte juridiske

lgsning
Det fremgar af denne tabel, at bade mulighed OB og OC, selv om de indebzerer stgrre
omkostninger for agenturet, medfgrer gkonomiske fordele for hele Feellesskabet
pa op til 11 mio. EUR/&r, hvis mulighed OB vaelges, og omkring 17 mio. EUR/ar
ved mulighed OB.

Tallene i tabel 20 omseettes i nedenstdende tabel til opndede score.
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Specifikke mal/Resultatindikatorer SEOIE Vefj ele cnideliE
muligheder
0A 0B 0]
. Ikke EASA EASA i
EASA's rolle er omfattet af udvidet til BR. SES
ATM/ANS
Sikkerhedsreguleringen er tydeligt adskilt fra andre Ingen gkonomisk relevans
former for regulering
Anvendelse af EASA's regelfastsaettelsesprocedure (for 0 -2 -2
ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner af ATM/ANS -2 2 2
ATM/ANS under EASA's sikkerhedsregulering -3 3 2
Horisontale bestemmelser for styringssystemer 0 3 2
Klar adskillelse af henholdsvis myndighedernes og Ingen gkonomisk relevans
tjenesteudgvernes roller
Grundlag for certificering af tjenesteudgvere i fire lande Vurderes i afsnit 2.11
eller derover
Forenkling (men ensartede regler) af AFIS-tjenester og Vurderes i afsnit 2.10
forpladstjenester
Konsekvensanalyse af alle foreslaede bestemmelser 0 | 0 | 0
Graenseflade med andre former for regulering Ingen gkonomisk relevans
Aftaler mellem myndighederne om en rationel Vurderes i afsnit 2.11
udnyttelse af ressourcer
Konsekvent procedure for tilsyn med alle ACC- Ikke direkte relateret til en
funktioner retsakt
1 ALT -5 6 4
GENNEMSNITLIG SCORE ( /5 kvantificerede -1 1,2 0,8
parametre)
VAGTET GENNEMSNIT (score x 2 for gkonomi) -2 2,4 1,6

Tabel 21: Score for den gkonomiske indvirkning af mulighed OA, OB og OC

2.6.5 Indvirkninger pa miljget

Det fremsatte lovforslag indeholder ingen bestemmelser vedrgrende oprettelse af ny
infrastruktur eller lempelse af miljgkrav. Indvirkningen af de tre muligheder ma derfor
antages at vaere neutral, for sa vidt angdr miljget.

2.6.6 Sociale indvirkninger

2.6.6.1 De kompetente myndigheder
Folgende veesentlige indvirkninger kan forudses p& baggrund af de samme tal, som I3 til
grund for vurderingen i afsnit 2.6.4:

e De 30 kompetente myndigheder vil i alt spare 8 heltidsaekvivalenter, da de ikke vil
bemyndige flere inspektgrer til peer reviews.

e Dette udggr i gennemsnit under 0,3 heltidsaekvivalent/myndighed.

e Da mange eksperter er af den opfattelse, at myndighedernes ressourcer til
certificering og tilsyn inden for ATM/ANS er meget knappe, for ikke at sige
utilstraekkelige, vil denne minimale reduktion af heltidsaekvivalenter nemt kunne
reallokeres til lignende opgaver inden for den samme organisation.

Det kan konkluderes, at den sociale indvirkning p& myndighederne vil vaere minimal,
uanset hvilken mulighed der veelges.

Side 56 af 91



Bilag 2 Udtalelse 1/2008 15. april 2008

2.6.6.2 Luftfartsindustrien

Det anslds i afsnit 2.6.4.2, at mulighed 0B giver mulighed for besparelser pa 0,5
heltidseekvivalent i hver af de bergrte enheder. 0,5 heltidsaekvivalent kan nemt
absorberes, sdledes at den sociale indvirkning ogsd her vil vaere minimal.

Den sociale indvirkning af mulighed OC er pa det halve.

2.6.6.3 Eurocontrol og agenturet

Hvad angdr luftfartssikkerhed, er de kompetente myndigheder inden for ATM/ANS
potentielt underlagt tre forskellige former for kontrol udover ICAO's USOAP besgg:

e Eurocontrols ESIMS-program

e '"peer reviews" inden for rammerne af det feelles europaeiske luftrum

e EASA's standardiseringsinspektioner af ATM/ANS-tjenester.

En sadan flerdobling af mere eller mindre identiske kontroller er naturligvis hverken
ngdvendig eller gnskelig. Det foreslds derfor i afsnit 2.6.4.1, at Eurocontrols ESIMS-
program bringes til ophgr for EU 27+4 for at undgd gentagelser af inspektioner. Dette vil
koste 10 heltidseekvivalenter, hovedsageligt i SRU.

Agenturet vil i overgangsperioden, og mens det pdtager sig nye kompetencer, fa en stor
mangel pa kvalificeret personale. Disse 10 heltidsaekvivalenter kan nemt overfgres til
agenturets standardiseringsinspektioner, hvilket kan bidrage til at mindske de sociale
indvirkninger pa Eurocontrol.

I afsnit 2.6.4.7 anfgres det desuden, at der pa sigt vil blive oprettet 21 nye stillinger i
agenturet.

2.6.6.4 Sammenfatning af de sociale indvirkninger

Betragtningerne i de foregdende afsnit er i nedenstaende tabel omsat til scorer for de
relevante resultatindikatorer.

Specifikke mal/Resultatindikatorer SEOIE Vefj el enidelie
muligheder
OA OB oC
. Ikke EASA EASA i
EASA's rolle er omfattet af udvidet til BR. SES
ATM/ANS
Sikkerhedsreguleringen er tydeligt adskilt fra andre Ikke direkte relateret til en
former for regulering retsakt
Anvendelse af EASA's regelfastsaettelsesprocedure (for 0 0 0
ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner af ATM/ANS 0 2 3
ATM/ANS under EASA's sikkerhedsregulering Ikke direkte relateret til en
retsakt
Horisontale bestemmelser for styringssystemer Ikke direkte relateret til en
retsakt
Klar adskillelse af henholdsvis myndighedernes og Ikke direkte relateret til en
tjenesteudgvernes roller retsakt
Grundlag for certificering af tjenesteudgvere i fire lande Ikke direkte relateret til en
eller derover retsakt
Forenkling (men ensartede regler) af AFIS-tjenester og Ikke direkte relateret til en
forpladstjenester retsakt
Konsekvensanalyse af alle foresldede bestemmelser Ikke direkte relateret til en
retsakt
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Greenseflade med andre former for regulering

Ikke direkte relateret til en

retsakt

Aftaler mellem myndighederne om en rationel
udnyttelse af ressourcer

Ikke direkte relateret til en

retsakt

Konsekvent procedure for tilsyn med alle ACC-

Ikke direkte relateret til en

funktioner retsakt
1 ALT 0} 2 3
GENNEMSNITLIG SCORE ( /2 kvantificerede (0] 1 1,5
parametre)
VAGTET GENNEMSNIT (score x 2 for social (0] 2 3
indvirkning)

Tabel 22: Score for de sociale indvirkninger af mulighed OA, OB og OC

2.6.7 Indvirkning pa andre feellesskabskrav, som ligger uden for EASA's nuvaerende
kompetence

2.6.7.1 "En ny metode"

Den "nye metode" i forbindelse med standardisering og sikkerhed af industriprodukter er
blevet indfgrt via en resolution® fra R3det i 1985. Denne nye metode hviler pd fire
grundprincipper:

e lovgivningsindgreb er begraenset til at geelde for de vaesentlige krav

« De organisationer, der har tilstreekkelig ekspertise og kompetence, far til opgave at
vedtage tekniske bestemmelser

o Feellesskabs- (eller certificerings)specifikationer er ikke juridisk bindende

e Mulighed for at indfgre alternative, acceptable midler til udvisning af overholdelse
(AMCQ).

EASA-"systemet" er ikke blot fuldt ud pa linje med denne "nye metode", for s vidt angar
produkter, men anvender ogsa dens principper pa sikkerhedskritiske spgrgsmal.

Lovgivningen vedrgrende det faelles europaiske luftrum indeholder derimod ingen
vaesentlige krav til tjenester (kun til systemer, som angivet i bilag til forordning (EF) nr.
552/2004), mens obligatoriske gennemfgrelsesbestemmelser undertiden indeholder
tekniske detaljer.

Den "nye metode" indeholder desuden ti veesentlige elementer. Det fgrste af
disse elementer er at undga udstedelse af lovbestemmelser fra forskellige kilder.
Mulighed OA og OC er &abenlyst i strid med denne bestemmelse, hvorimod
mulighed OB opfylder den til fulde.

2.6.7.2 Udstedelse af licenser til luftfartsselskaber

Det fastsaettes tydeligt i artikel 9 i Radets forordning (EF) nr. 2047/2002°°, at det til
enhver tid er en betingelse for udstedelse af en licens og for dennes gyldighed, at det
pdgzeldende foretagende er i besiddelse af en gyldig AOC, der daekker den virksomhed,
som licensen omfatter, og er i overensstemmelse med de gaeldende sikkerhedskriterier.
Sikkerhedskriterierne er derfor i dag fastsat i grundforordningen, mens den ovennaevnte
radsforordning deekker alle andre erhvervsmaessige aspekter (forretningsplan, finansiel
stabilitet, forsikring osv.)

>4 R&dets resolution af 7. maj 1985 om en ny metode i forbindelse med teknisk harmonisering og standarder
(EFT C 136 af 4.6.1985, s. 1).

55 Radets forordning (E@F) nr. 2407/92 af 23. juli 1992 om udstedelse af certifikater til luftfartsselskaber (EFT L

240 af 24.8.1992, s. 1).
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Principperne for det falles europaeiske Iuftrum vil blive bibeholdt med mulighed 0A og 0C,
og f@rstnaevnte mulighed omfatter derfor ogsa disse gkonomiske/erhvervsmaessige
aspekter, selv om den indeholder andre "certificerings"- og "udpegelses"-procedurer,

mens den sidstnaevnte mulighed ikke er defineret pa faellesskabsplan.

Mulighed OB vil medfgre en tydeligere adskillelse af disse to emner, hvilket er i
overensstemmelse med anbefalingerne fra Gruppen pa Hgjt Plan og med den

metode, der allerede anvendes inden for andre luftfartsomrader.

2.6.7.3 Sammenfatning af indvirkningen pa andre feellesskabskrav

Betragtningerne i de foregaende afsnit er i nedenstdende tabel omsat til scorer for de

relevante resultatindikatorer.

Specifikke mal/Resultatindikatorer

Score ved de enkelte

muligheder

OA OB oC
. Ikke EASA EASA i
EASA's rolle er omfattet af udvidet til BR. SES
ATM/ANS

Sikkerhedsreguleringen er tydeligt adskilt fra andre
former for regulering

Ikke relevant i denne forbindelse

Anvendelse af EASA's regelfastsaettelsesprocedure (for
ATM/ANS)

Ikke relevant i denne forbindelse

Standardiseringsinspektioner af ATM/ANS

Ikke relevant i denne forbindelse

ATM/ANS under EASA's sikkerhedsregulering

Ikke relevant i denne forbindelse

Horisontale bestemmelser for styringssystemer

3 | 3 | -2

Klar adskillelse af henholdsvis myndighedernes og
tjenesteudgvernes roller

Ikke relevant i denne forbindelse

Grundlag for certificering af tjenesteudgvere i fire lande
eller derover

Ikke relevant i denne forbindelse

Forenkling (men ensartede regler) af AFIS-tjenester og
forpladstjenester

Ikke relevant i denne forbindelse

Konsekvensanalyse af alle foreslaede bestemmelser

Ikke relevant i denne forbindelse

Graenseflade med andre former for regulering

-3

3

1

Aftaler mellem myndighederne om en rationel | Ikke relevant i denne forbindelse
udnyttelse af ressourcer
Konsekvent procedure for tilsyn med alle ACC- | Ikke relevanti denne forbindelse
funktioner
1 ALT -6 6 -1
GENNEMSNITLIG SCORE ( /2 kvantificerede -3 3 -0,5
parametre)
VAEGTET GENNEMSNIT (score x 2 for tilknytning til -3 3 -0,5
anden lovgivning)

Tabel 23: Sammenligning af mulighed OA, OB og OC i tilknytning til anden
feellesskabslovgivning
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2.6.8 Multikriterieanalyse (MCA) og anbefalet mulighed

I henhold til den metodologi, der beskrives i afsnit 2.1.2, angives den score, hver enkelt
mulighed opnar, i felgende matrice for en multikriterieanalyse.

Veegtet score ved de enkelte muligheder alt 0A OB oC
efter retsgrundlaget Ikke udvidet til EASA | EASA
Sikkerhed 3 -4,32 9 5,01
@konomi 2 -2 2,4 1,6
Miljg 3 0 0 0
Sociale forhold 2 0 2 3
Indvirkning pa andre EU- 1 -3 3 -0,5
bestemmelser
VAGTNING I ALT - 9,32 16,4 9,11

Tabel 24: Multikriterieanalyse af retsgrundlaget

Det fremgar af ovenstaende tabel, at mulighed OB opnar en dobbelt sa hgj score
som mulighed OC, mens mulighed OA overordnet har en negativ indvirkning. Det
kan isaer konkluderes, at mulighed OB:

e opnar dobbelt s hgj score som 0C pa det sikkerhedsmaessige omrade,

e er den billigste Igsning, idet den belgber sig til 3,15 mio. EUR/3r med 21 ekstra
ansatte i agenturet, men medfgrer en &rlig besparelse pa omkring 17 mio. EUR om
aret for interessenterne,
ikke har nogen veaesentlige sociale indvirkninger,
er fuldt pd linje med den "nye metode" og princippet om adskillelse af
sikkerhedsregulering fra andre former for regulering og offentlig intervention.

2.7 Driftskoncept

2.7.1 Alternative muligheder

Udtrykket "driftskoncept" (eller operativt ATM-koncept) kan fortolkes pa flere forskellige
mader, hvoraf den mest udbredte fortolkning er:

a) Udarbejdelse af abstrakte konceptuelle modeller, som ikke er knyttet til en
bestemt del af luftrummet, og hvor der inden for generiske typer luftrum
anvendes seerlige teknologier og bestemmelser, og hvor en raekke aktgrer
(f.eks. luftrumsbrugere og lufttrafiktjenesteudgvere) spiller forskellige roller.

b) Fastsaettelse og videreformidling af bestemmelserne vedrgrende adgang til
og udgvelse af tjenester i en saerlig del af luftrummet til fastsatte juridiske
enheder (f.eks. luftrumsbrugere og luftfartstjenesteudgvere).

Eurocontrols indsats i Europa har i de seneste artier ofte taget udgangspunkt i den fgrste
definition, f.eks. i 90'erne, hvor det "generiske" driftskoncept blev udviklet til indfgrelse af
den grundleeggende omradenavigation (RNAV), eller i begyndelsen af dette arti, hvor det
samme skete med det reducerede vertikale adskillelsesminimum (RVSM). 1 dag er
fastsaettelsen af generiske driftskoncepter for forskellige typer Iuftrum (og inden for
forskellige tidsfrister) en af SESAR's vaesentligste opgaver. Denne opgave kan betragtes
som et regeringsanliggende, eller som en aktivitet, der henhgrer under tjenesteudgvelse,
eller endog i vid udstraekning som en udviklingsaktivitet. I sidstnaevnte tilfaelde er der tale
om en aktivitet, som ligger uden for grundforordningen, selv om en tidlig og frivillig
udvikling af sikkerhedsvurderinger og dialog med de regulerende myndigheder ville vaere
mest hensigtsmaessig.
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Den anden definition fgrer til konkrete beslutninger vedrgrende den ngjagtige stgrrelse,
form og graenser for det pagaeldende luftrum inden for et fastsat geografisk omrade (f.eks.
det kontrollerede Iuftrum omkring en flyveplads (CTR)), fastseettelse af luftrummets klasse
(f.eks. ICAO klasse A, hvilket betyder, at der normalt kun er adgang for IFR-trafik), af de
relaterede krav til Iluftrumsbrugernes anvendelse af Iuftfartselektronik og il
pilotuddannelse samt af de godkendte standardruter for instrumentindflyvning og
udflyvning samt for landing, samt af de ngdvendige ATC-tjenester osv. Disse aktiviteter,
som kan drage fordele af de generiske bestemmelser for den aktivitet, der beskrives
ovenfor som den faorste fortolkningsmulighed, medfgrer ogsa saerlige forpligtelser og
rettigheder for de forskellige interessenter inden for Iuftfart, fgrst og fremmest
luftrumsbrugerne og luftfartstjenesteudgvere, men ogsa flyvepladsoperatgrer i forbindelse
med visse operationer pa lavt niveau. Denne anden definition pa driftskoncepter kan
betragtes som et regeringsanliggende eller en aktivitet af servicerelateret karakter.

P& baggrund af interessenternes besvarelser pa spgrgsmal 1 (som indeholdt i NPA 2007-
16) vedrgrende de emner, der beskrives ovenfor, er der i afsnit 2.5.2 i denne dokument
fastsat fglgende alternative muligheder for driftskoncepter:

e 1A): Generiske driftskoncepter (f.eks. udvikling af SESAR) og beslutninger
vedrgrende driftskoncepter for et specifikt luftrum er begge et regeringsanliggende
og underlagt grundforordningens bestemmelser.

e 1B): Generiske driftskoncepter (f.eks. udvikling af SESAR) og beslutninger
vedrgrende driftskoncepter for et specifikt luftrum er begge reguleringsaktiviteter,
som udgves af tjenesteudgvere p& baggrund af de vaesentlige krav i
grundforordningen.

e 1C): Generiske driftskoncepter (f.eks. udvikling af SESAR) ligger uden for
grundforordningens anvendelsesomrade, hvorimod beslutninger vedrgrende
driftskoncepter for et specifikt luftrum er et regeringsanliggende og underlagt
grundforordningens bestemmelser.

e 1D): Generiske driftskoncepter (f.eks. udvikling af SESAR) ligger uden for
grundforordningens anvendelsesomrade, hvorimod beslutninger vedrgrende
driftskoncepter for et specifikt luftrum er af servicerelateret karakter og
gennemfgres pad baggrund af de vaesentlige krav i grundforordningen.

2.7.2 Malgruppe og antal bergrte enheder

2.7.2.1 Forskellige roller

De fire ovenstdende alternative forslag til en definition af driftskoncepter, vil medfgre
forskellige roller for de forskellige enheder, som beskrevet neden for i tabel 24. I tabellen
anvendes udtrykket "konceptudviklere" om SESAR-relaterede enheder, som er involveret i
udviklingen af generiske driftskoncepter for forskellige typer europaeisk luftrum.

Mulig- Agenturet™ Koncept- |Kompetente ATSP'er Andre
hed udviklere myndig- interessenter
(generisk) heder
1A Samarbejder med Underlagt Fastseette de Overholde Overholde regler
SESAR pa baggrund EASA-regler specifikke regler og og beslutninger
af de gennem- koncepter for beslutninger (f.eks.
fgrelses- deres (f.eks. indfgre obligatorisk
bestemmelser, der respektive jordudstyr) befordring af
er under udvikling luftrum luftfarts-
elektronik )
1B SESAR-enheder Reguleret Ansvarlige Fastseette de Som ovenfor
aktivitet for specifikke
certificering koncepter for
og tilsyn deres
med ANSP'er respektive
luftrum
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1C Der findes ingen Henhgrer Fastseette de Overholde Som ovenfor
formelle regler, der ikke under specifikke regler og
er geeldende for et EASA-grund- | koncepter for beslutninger
generisk koncept forordningen deres (f.eks. indfgre
respektive jordudstyr)
luftrum
1D Der findes ingen Henhgrer Ansvarlige Fastseette de Som ovenfor
formelle regler, der ikke under for specifikke
er geeldende for et EASA-grund- certificering koncepter for
generisk koncept forordningen og tilsyn deres
med ANSP'er respektive
luftrum

* Udover standardiseringsinspektioner, som allerede er behandlet under afsnit 2.6.

Tabel 25: De forskellige enheders roller

Det fremgdr af ovenstdende tabel, at interessenter i luftfartsindustrien samt andre
interessenter, vil skulle overholde de tilknyttede regler og beslutninger; beslutninger, som
traeffes af enten den kompetente myndighed eller de kompetente
lufttrafiktjenesteudgvere. Deres rolle vil med andre ord ikke blive sndret af nogen af de
fire muligheder. Det er derfor ikke ngdvendigt at foretage en detaljeret beregning af, hvor
mange enheder i denne kategori, der bergres. Derudover vil ingen af disse muligheder fa
betydning for enheder, som ikke er direkte involveret i luftfartsoperationer, sdsom design-
, fremstillings- og vedligeholdelsesorganisationer.

Der er derfor kun antallet af bergrte myndigheder, lufttrafiktjenesteudgvere og (generiske)

konceptudviklere, som vil blive behandlet i nedenstdende afsnit 2.7.2.2, 2.7.2.3 og
2.7.2.4.

2.7.2.2 Kompetente myndigheder

Alle de 30 kompetente myndigheder (som behandles i afsnit 2.6.2.1) samt agenturet
vil blive bergrt af en hvilken som helst af de fire muligheder, mens Eurocontrols
sikkerhedsregulerende aktiviteter behandles i afsnit 2.6 ovenfor.

2.7.2.3 Konceptudviklere

Eurocontrols direktorat for ATM-strategier (DAS), som er ansvarlig for udvikling af nye
generiske driftskoncepter, vil blive bergrt af bade mulighed 1A og 1B. Omvendt vil
direktoratet ikke pa nogen made blive bergrt af mulighed 1C og 1D, det det generiske
driftskoncept i dette tilfeelde ligger uden for grundforordningens anvendelsesomrade.

Det samme er galdende for feellesforetagendet SESAR og SESAR-konsortiet.

Det kan derfor antages, at mulighed 1A og 1B vil pavirke tre enheder, men at de
andre to muligheder ikke vil have betydning for konceptudviklere.

2.7.2.4 Lufttrafiktjenesteudgver

Kategorien lufttrafiktjenesteudgvere er meget bred og omfatter ogsa enheder, som f.eks.
leverandgrer af signaler til satellitnavigation, luftfartsinformationer, overvagningsnetvaerk,
meteorologiske tjenester og kommunikationsnetvaerk. Disse enheder daekker typisk store
omrader af luftrummet, men det er ikke op til dem at fastsaette de generiske eller
specifikke driftskoncepter. De vil altsd ikke blive bergrt af nogen af de fire muligheder, der
behandles her.
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I den anden ende af spektret har udbydere af enkle ATS-tjenester inden for et meget
begraenset geografisk omrade (f.eks. AFIS) heller ingen indflydelse pd fastsaettelsen og
vedtagelsen af driftskoncepter. Derfor anses denne kategori af enheder ogsd for at veere
upavirket af de fire muligheder.

Civile lufttrafiktjenesteudgvere, som udbyder ATC-tjenester undervejs pa ruten eller i
stgrre terminalomrader, vil imidlertid blive bergrt af en hvilken som helst af de fire
muligheder, da de kan andre deres rolle. Der er pa nuvaerende tidspunkt mindst én af
disse tjenesteudgvere i hver EU-medlemsstat eller i hver stat, der er tilknyttet EASA
(undtagen Liechtenstein). Antallet af potentielt bergrte lufttrafiktjenesteudgvere
ved en hvilken som helst af de fire muligheder, kan derfor anslas til 30.

2.7.2.5 Oversigt over bergrte enheder

P& baggrund af oplysningerne i underafsnit 2.7.2.1 til 2.7.2.4 ovenfor, ansl3s antallet af
bergrte enheder i nedenstdende tabel 26 til at vaere:

MULIGHED Anslaede antal
Id. Beskrivelse Myndighede| Koncept- |ATSP'er Andre
r udviklere interessenter

3 30 0

1A | Generiske driftskoncepter og
beslutninger vedrgrende
driftskoncepter for et specifikt
luftrum er bade et
regeringsanliggende og
underlagt grundforordningens 30 +
bestemmelser. agenturet
1B | Generiske driftskoncepter og
beslutninger vedrgrende
driftskoncepter for et specifikt
luftrum pahviler
tjenesteudgverne

1C | Generiske driftskoncepter ligger
uden for EASA-systemets
anvendelsesomrade.
Beslutninger vedrgrende
driftskoncepter for et specifikt
luftrum er et
regeringsanliggende

1D | Generiske driftskoncepter ligger
uden for EASA-systemets
anvendelsesomrade.
Beslutninger vedrgrende
driftskoncepter for et specifikt
luftrum traeffes af
tjenesteudgvere

Tabel 26: Antal enheder, der bergres af driftskoncepter

2.7.3 Indvirkning pa sikkerheden

Under mulighed 1C vil udvikling og validering af generiske driftskoncepter (f.eks. for det
gvre luftrum, for terminalomrdder med teet trafik eller lignende scenarier) ikke veere
underlagt grundforordningen, sddan som det er tilfeeldet i dag. Dette forhindrer dog ikke
konceptudviklere i at gennemfgre deres (generiske) sikkerhedsvurderinger sa tidligt som
muligt og i at udveksle oplysninger med de myndigheder, der er ansvarlige for
sikkerhedsreguleringen, og anmode dem om at foretage evalueringer. Under mulighed 1C
vil den kompetente myndighed med ansvar for en saerlig del af luftrummet derefter traeffe
beslutning om, hvilke Iuftrumsregler, der skal vaere geeldende for denne del, om
afgreensningen mellem de forskellige ATS-enheders ansvarsomrader, om godkendelse af
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tilgaengelige instrumentruter samt om kravet om obligatorisk befordring af luftbaret udstyr
osv. Der findes ingen preecise veerktgjer til at vurdere omfanget af denne muligheds
indvirkning p& sikkerhed. Der er intet, der kan pavise, at det har fgrt til
sikkerhedsproblemer at lade udviklingen af generiske driftskoncepter falde uden for
anvendelsesomradet for sikkerhedsbestemmelser. Den statslige myndighed har i ingen af
tilfaeldene tilstraekkelige lovmaessige befgjelser til at gennemfgre bestemmelser eller
beslutninger vedrgrende Iuftfartstjenesteudgvere og lufttrafiktjenesteudgvere eller de
gvrige interessenter i luftfartsindustrien, inklusive luftfarts- og flyvepladsoperatgrer.

Mulighed 1C vurderes derefter pa baggrund af ovenstaende kvalitetsvurdering til
at have en positiv effekt pa sikkerheden.

Hvad angadr generiske driftskoncepter, er mulighed 1D pa ingen made forskellige herfra. I
dette tilfeelde traeffes beslutninger vedrgrende de forpligtelser, der skal opfyldes, ogsd af
luftfarts- og flyvepladsoperatgrer, af stgrre civile lufttrafiktjenesteudgvere, som er udpeget
(og underlagt tilsyn af den kompetente myndighed) af den eller de relevante stater (ved
multinationale funktionelle luftrumsblokke).

Der er pa nuvaerende tidspunkt ikke nogen elementer, der viser, at denne mulighed ikke
er sikker nok. Men @ eftersom |lufttrafiktjenesteudgvere ikke har nogen
handhaevelsesbefgjelser over for andre interessenter, skal deres beslutninger
videreformidles til den kompetente myndighed, som varetager den formelle formidling og
handhaevelse. Det betyder med andre ord, at beslutnings- og gennemfgrelsesprocesserne i
forbindelse med sikkerhedsspgrgsmal foregar langsommere. Agenturet mener derfor, at
mulighed 1D er en anelse mindre optimal end 1C, for sa vidt angar sikkerhed.

For at vurdere de eventuelle supplerende sikkerhedsfordele ved mulighed 1A eller 1B, skal
det bemaerkes, at Radet i forbindelse med oprettelsen af fzellesforetagendet SESAR®®
(SJU) i betragtning 2) anfgrte at ville udvikle det teknologiske aspekt af det falles
europeeiske luftrum for derved at udvikle en sikker og miljevenlig lufttrafik. R&det
gav derfor i samme forordning faellesforetagendet SESAR til opgave at:

e involvere (tredje bindestreg i artikel 1, stk. 5) Iuftfartstjenesteudgvere,
luftrumsbrugere, faglige personaleorganisationer, lufthavne og fremstillingsindustri
samt de relevante videnskabelige institutioner og det relevante videnskabelige
miljg, dvs. et samfundssegment med en staerk luftfartssikkerhedskultur,

e bl.a. organisere (fjerde bindestreg i artikel 5, stk. 1) det valideringsarbejde, som
efter agenturets opfattelse omfatter en tidlig sikkerhedsvurdering.

Der er saledes allerede indfgrt bestemmelser til at sikre, at de (generiske) SESAR-
koncepter valideres under hensyntagen til sikkerhedsvurderingen. Mulighed 1A vil
derfor ikke veere bedre end 1C, og mulighed 1B vil ikke veere bedre end 1D ud fra
et sikkerhedsmaessigt synspunkt.

56 R&dets forordning (EF) nr. 219/2007 af 27. februar 2007 om oprettelse af et feellesforetagende til udvikling af
en ny generation af det europaeiske lufttrafikstyringssystem (SESAR) (EUT L 64 af 2.3.2007, s. 1).
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Det kan konkluderes, at hvis den metodologi, der beskrives ovenfor i afsnit 2.1.2
(inklusive en veegtningsfaktor pa 3 for indvirkningerne pa sikkerheden), og hvis de
relevante resultatindikatorer, der er knyttet til de specifikke mal i afsnit 2.4.5, veelges, vil
de fire Igsningsforslag til driftskoncepter opnad den score pa det sikkerhedsmaessige

omrade, som angives nedenfor i tabel 27.

Score ved de enkelte muligheder

Specifikke
mal/Resultatindikatorer LA — e .
Driftskoncepternes Gener_is_;ke + Gener_is_;ke + Gen(_eriske Gen_eriske
karakter og regulering speqlflkke spec_lflkke drifts- drifts-
drifts- drifts- koncepter, koncepter, der
koncepter koncepter der ikke er ikke er
af regerings- af service- omfattet af omfattet af
maessig relateret grundfor- grundfor-
karakter karakter ordningen. ordningen.
Specifikke Specifikke
drifts- drifts-
koncepter af koncepter af
regerings- service-
maessig relateret
karakter karakter
Sikkerhedsreguleringen er -1 3 3 2
tydeligt adskilt fra andre
former for regulering
Anvendelse af EASA's -1 -1 3 3
regelfastsaettelsesprocedure
(for ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner Ikke relevant i denne forbindelse
af ATM/ANS
ATM/ANS under EASA's Ikke relevant i denne forbindelse
sikkerhedsregulering
Horisontale bestemmelser for Ikke relevant i denne forbindelse
styringssystemer
Klar adskillelse af henholdsvis 3 -3 3 -3
myndighedernes og
tjenesteudgvernes roller
Grundlag for certificering af Ikke relevant i denne forbindelse
tjenesteudgvere i fire lande
eller derover
Forenkling (men ensartede Ikke relevant i denne forbindelse
regler) af AFIS-tjenester og
forpladstjenester
Konsekvensanalyse af alle Ikke relevant i denne forbindelse
foresldede bestemmelser
Graenseflade  med andre -1 1 3 3
former for regulering
Aftaler mellem -1 -2 2 2
myndighederne om en
rationel udnyttelse af
ressourcer
Konsekvent procedure for Ikke relevant i denne forbindelse
tilsyn med alle ACC-
funktioner
I ALT -1 -3 14 7
GENNEMSNITLIG SCORE -0,2 - 0,6 2,8 1,4
( /5 kvantificerede
parametre)
VAGTET GENNEMSNIT - 0,6 -1,8 7,4 4,2

Side 65 af 91




Bilag 2 Udtalelse 1/2008 15. april 2008

| (score x 3 for sikkerhed) | | | |

Tabel 27: Score for indvirkningerne pa sikkerheden ved de enkelte muligheder
for driftskoncepter

2.7.4 gkonomiske indvirkninger

Mulighed 1C, dvs. ingen yderligere bestemmelser vedrgrende udvikling af SESAR og
bevarelse af Iuftfartsmyndighedernes traditionelle rolle, der omfatter beslutninger
vedrgrende udnyttelse af det luftrum, de er ansvarlige for, og vedrgrende de tjenester, der
ma udbydes i det. Denne mulighed anses at afspejle den nuvaerende situation. Hvis den
gennemfgres i lovgivningen vil det ikke medfgre ekstra omkostninger, mens de
gkonomiske indvirkninger af at lade EASA foretage standardiseringsinspektioner allerede
er vurderet i afsnit 2.6.4.1. Denne mulighed vil derfor hverken medfgre ekstra
omkostninger eller besparelser.

Mulighed 1D, hvor lufttrafiktjenesteudgvere far ansvaret for at treeffe beslutninger, som
derefter skal formidles og handhaeves af myndighederne, indebaerer en vis ekstra
arbejdsbyrde og har derfor en anelse darlige indvirkning pa gkonomien, selv om det er
meget vanskeligt at foretage en tilstraekkelig ngjagtig beregning af dette ekstra arbejde.
Der foretages derfor et meget forsigtigt skgn i denne konsekvensanalyse, ifglge hvilket det
anslds, at der kun er behov for 1 ekstra heltidsaekvivalent i forhold til mulighed 1C,
svarende til 138 600 EUR/Aar.

Under mulighed 1A vil de tre SESAR-konceptudviklere og agenturet skulle etablere
formelle graenseflader og forbindelser. Disse enheders udgift til 1 heltidsaekvivalent anslas
til omkring 150 000 EUR. Den mangde, der er ngdvendig for at sikre den formelle
koordinering, anslds til omkring 1 heltidsaekvivalent pr. enhed, hvilket giver en total pa
fire heltidseekvivalenter, svarende til 600 000 EUR/Ar.

Endelig vil agenturet under mulighed 1B vaere ngdt til at fgre tilsyn med de tre SESAR-
udviklere. I afsnit 2.6.4.1 anslas det, at agenturet i gennemsnit skal bruge 330 timer
arligt pd standardiseringsaktiviteter vedrgrende en enkelt luftfartsmyndighed, herunder
det konkrete inspektionsbesgg og det dermed forbundne kontorarbejde f@r og efter
besgget.

Der vil i dette tilfeelde skulle inspiceres tre enheder, men det konkrete arbejde vil veere
meget mere kompliceret end i standardestimeringen i afsnit 2.6.4.1. Det anslds her at
vaere ngdvendigt med en tre timers ekstra arbejdsindsats. Agenturets arbejdsindsats
bliver derfor 330 timer x 3 = 990 timer/ar. Dette svarer ved tre enheder til 2,35
heltidsaekvivalenter (2 970/1 260) og 352 500 EUR/ar (1 heltidseekvivalent = 150 000
EUR).

Standardiseringsinspektioner kraever imidlertid ogsa en indsats fra de enheder, der
inspiceres. Det anslds, at de i gennemsnit skal yde den samme arbejdsindsats som
agenturet og med de samme Ignomkostninger. De samlede omkostninger til de tre
konceptudviklere vil derfor ogsa veere 352 500 EUR/Ar.

Mulighed 1B vil have de samme gkonomiske indvirkninger pa lufttrafiktjenesteudgvere
som mulighed 1D.
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Ovenstaende overslag sammenfattes i tabel 28 som fglger:
Tusinde EUR/Zar
Ansldede omkostninger til 1A 1B 1C 1D
driftskoncepter Generiske Generiske Generiske Generiske
+ + drifts- drifts-
specifikke specifikke koncepter, koncepter,
drifts- drifts- der ikke er der ikke er
koncepter koncepter omfattet af | omfattet af
af af service- grundfor- grundfor-
regerings- relateret ordningen. ordningen.
maessig karakter Specifikke Specifikke
karakter drifts- drifts-
koncepter koncepter
af af service-
regerings- relateret
meaessig karakter
karakter
EASA 150 352,5 0 0
Nationale myndigheder 0 0 0 0
ATSP'er 0 138,6 0 138,6
SESAR-konceptudviklere 450 352,5 0 0
1 ALT 600 843,6 0 138,6

Tabel 28: Oversigt over omkostninger i forbindelse med regulering af
driftskonceptet

Alle de ovenstaende beregninger af de gkonomiske indvirkninger kan udtrykkes via scorer,
som kan ses nedenfor i tabel 29:

Score ved de enkelte muligheder

Specifikke
mal/Resultatindikatorer b <H2) e LD
Driftskoncepternes Gener_is_ke + Gener_is_ke + Gen_eriske Gengriske
karakter og regulering spec_lflkke spec_lflkke drifts- drifts-
drifts- drifts- koncepter, | koncepter,
koncepter koncepter der ikke er | der ikke er
af regerings- af service- omfattet af omfattet
meessig relateret grundfor- af
karakter karakter ordningen. grundfor-
Specifikke | ordningen.
drifts- Specifikke
koncepter drifts-
af koncepter
regerings- af service-
maessig relateret
karakter karakter
Sikkerhedsreguleringen er Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger
tydeligt adskilt fra andre
former for regulering
Anvendelse af EASA's Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger

regelfastsaettelsesprocedure
(for ATM/ANS)

Standardiseringsinspektioner
af ATM/ANS

0

-3

0

0

ATM/ANS under
sikkerhedsregulering

EASA's

Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger

Horisontale bestemmelser for

Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger
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styringssystemer
Klar adskillelse af henholdsvis 0 -1 0 -1

myndighedernes og
tjenesteudgvernes roller

Grundlag for certificering af
tjenesteudgvere i fire lande
eller derover

Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger

Forenkling (men ensartede
regler) af AFIS-tjenester og
forpladstjenester

Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger

Konsekvensanalyse af alle
o
foreslaede bestemmelser

Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger

Grzaenseflade med andre
former for regulering

-2

-3

0

0

Aftaler mellem Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger
myndighederne om en

rationel udnyttelse af

ressourcer

Konsekvent procedure for
tilsyn med alle ACC-
funktioner

Ikke relevant for driftskonceptets gkonomiske indvirkninger

1 ALT -2 -7 (0] -1
GENNEMSNITLIG SCORE - 0,67 - 2,33 (0] - 0,33
( /3 kvantificerede
parametre)
VAGTET GENNEMSNIT -1,34 - 4,66 (0] - 0,66
(score x 2 for gkonomi)

Tabel 29: Score for de gkonomiske indvirkninger af de enkelte muligheder for
driftskoncepter

2.7.5 Indvirkninger pa miljget

Som anfgrt i afsnit 2.7.3 ovenfor, har Radet allerede givet SESAR til opgave at udvikle
"miljgvenlige" driftskoncepter. Alle de fire muligheder skal derfor veere miljgmaessigt
neutrale.

2.7.6 Sociale indvirkninger

Antallet af heltidsaekvivalenter er, som fremhaevet i afsnit 2.7.4, sa lavt, at der ikke kan
pavises vaesentlige sociale indvirkninger ved nogen af de fire muligheder.

2.7.7 Indvirkning pa andre feellesskabskrav, som ligger uden for EASA's nuveerende
kompetence

Mulighed 1C vil ikke have nogen indvirkning pa hverken Radets forordning om oprettelse
af faellesforetagendet SESAR eller bestemmelserne i forordning (EF) nr. 551/2004 om
organisation og udnyttelse af det feelles europaeiske luftrum, for sd vidt angdr staternes
ansvar for at treeffe beslutninger vedrgrende udnyttelsen af deres luftrum. Udgvelsen af
ansvarsomrader under denne mulighed vil ikke forhindre indfgrelse af frivillige ordninger
mellem fzellesforetagendet SESAR og agenturet, inden for rammerne af deres respektive
kompetencer og ressourcer.

Mulighed 1B og 1D vil derimod pavirke den nuvaerende rollefordeling mellem myndigheder

og lufttrafiktjenesteudgvere og vil kraeve grundlaeggende andringer af forordning (EF) nr.
551/2004.
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Mulighed 1A og 1B vil endvidere have en indvirkning pa Radets forordning (EF) nr.
219/2007, idet de skaber et behov for formelle regler for valideringen af udviklingen af det
generiske driftskoncept i henhold til de relevante sikkerhedsbestemmelser.

Ovenstdende kan udtrykkes i tal som anfgrt i nedenstdende tabel 30:

Score ved de enkelte muligheder

Specifikke
mal/Resultatindikatorer b L2 e .
Driftskoncepternes Gener_is_ke + Gener_is_ke + Gen(_eriske Gen_eriske
karakter og regulering spec_lflkke speqlflkke drifts- drifts-
drifts- drifts- koncepter koncepter
koncepter koncepter er ikke er ikke
er et er af service- omfattet af omfattet
regerings- relateret grundfor- af
anliggende karakter ordningen. grundfor-
Specifikke | ordningen.
drifts- Specifikke
koncepter drifts-
er et koncepter
regerings- er af
anliggende service-
relateret
karakter
Sikkerhedsreguleringen er -1 3 2 2
tydeligt adskilt fra andre
former for regulering
Anvendelse af EASA's Ingen relevante indvirkninger pa anden faellesskabslovgivning

regelfastsaettelsesprocedure
(for ATM/ANS)

Standardiseringsinspektioner
af ATM/ANS

Ingen relevante

indvirkninger pa

anden fzaellesskabslovgivning

ATM/ANS under
sikkerhedsregulering

EASA's

Ingen relevante

indvirkninger pa

anden faellesskabslovgivning

Horisontale bestemmelser for
styringssystemer

Ingen relevante

indvirkninger pa

anden fzaellesskabslovgivning

Klar adskillelse af henholdsvis
myndighedernes og
tjenesteudgvernes roller

0

-2

0

-2

Grundlag for certificering af
tjenesteudgvere i fire lande
eller derover

Ingen relevante

indvirkninger pa

anden faellesskabslovgivning

Forenkling (men ensartede
regler) af AFIS-tjenester og
forpladstjenester

Ingen relevante

indvirkninger pa

anden faellesskabslovgivning

Konsekvensanalyse af alle Ingen relevante indvirkninger pa anden fzellesskabslovgivning
foresldede bestemmelser
Grenseflade med  andre -2 -3 2 2
former for regulering
Aftaler mellem Ingen relevante indvirkninger pa anden faellesskabslovgivning
myndighederne om en
rationel udnyttelse af
ressourcer
Konsekvent procedure for Ingen relevante indvirkninger pa anden fzellesskabslovgivning
tilsyn med alle ACC-
funktioner

1 ALT -3 -2 4 2

GENNEMSNITLIG SCORE -1 - 0,66 1,33 0,66

(/3 kvantificerede
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parametre)

VAGTET GENNEMSNIT
(score x 1 for indvirkning
pa& anden lovgivning)

- 0,66

1,33

0,66

Tabel 30: Driftskonceptets indvirkning pa anden feellesskabslovgivning

2.7.8 Multikriterieanalyse (MCA) og anbefalet mulighed

Den metodologi, der beskrives af afsnit 2.1.2, og den score, der anfgres i afsnit 2.7.3 til
2.7.7, danner udgangspunkt for fglgende matrice for en multikriterieanalyse:

Veegtet score ved de Muligheder
enkelte muligheder 1A 1B 1C 1D
vedrgrende Generiske + | Generiske + Generiske Generiske
driftskonceptet specifikke specifikt drifts- drifts-
Emne Veegt- drifts- drifts- koncepter er koncepter er
ning koncepter koncept ikke omfattet ikke omfattet
er et er af af grundfor- af grundfor-
regerings- service- ordningen. ordningen.
anliggende relateret Specifikke Specifikke
karakter drifts- drifts-
koncepter er | koncepter er af
et regerings- service-
anliggende relateret
karakter
Sikkerhed 3 -0,6 -0,8 7,4 4,2
@konomi 2 -1,34 - 4,66 0 - 0,66
Miljg 3 0 0 0 0
Sociale forhold 2 0 0 0 0
Indvirkning pa 1 -1 - 0,66 1,33 0,66
andre EU-
bestemmelser
VAGTNING I ALT - 2,94 -6,12 8,73 4,2

Tabel 31: Multikriterieanalyse af driftskoncepter

Det fremgar af ovenstaende tabel, at mulighed 1A og 1B opnar en negativ samlet

score. Det

anbefales

derfor

at

udelade

bestemmelser

vedrgrende

sikkerhedsreguleringen af de ''generiske" driftskoncepter af grundforordningen.
Dette forhindrer imidlertid ikke faellesforetagendet SESAR og agenturet i at indgd
gensidige, frivillige ordninger vedrgrende validering af SESAR's resultater ud fra et
lovgivningsmaessigt synspunkt. Blandt de resterende muligheder opnar mulighed 1C en
dobbelt sa hgj score som 1D. Mulighed 1C

e opnar en dobbelt s3 hgj score pa det sikkerhedsmaessige omrade som 1D,

e medfgrer ingen ekstra omkostninger,

e minimerer indvirkningen p& anden lovgivning, som ligger uden for EASA's
kompetence, samtidig med at den er miljgmaessigt og socialt neutral.

2.8 Lufttrafikrequlering (ATEM)

2.8.1 Alternative muligheder

Der er i afsnit 2.5.2 fastsat fglgende alternative muligheder for lufttrafikregulering:

e 3A): ATFM er af reguleringsmaessig karakter/et regeringsanliggende,
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e 3B): ATFM er, hvad enten det er en service eller en driftsfunktion, af
reguleringsmaessig karakter,

e 3C): ATFM er pd EU-plan en reguleringsfunktion. Lokal (eller regional) ATFM er af
reguleringsmeessig karakter.

2.8.2 Malgruppe og antal bergrte enheder

2.8.2.1 Kompetente myndigheder

Alle de 30 kompetente myndigheder (som behandles i afsnit 2.6.2.1) samt agenturet
vil blive bergrt af en hvilken som helst af de tre muligheder.

Eurocontrols sikkerhedsregulerende aktiviteter behandles i afsnit 2.6 ovenfor. Disse
aktiviteter vil ikke blive bergrt.

2.8.2.2 ATEM-udbydere

Grundstammen i ATFM i Europa er den centrale lufttrafikreguleringsenhed (CFMU), som
forvaltes af Eurocontrol og er placeret taet pa Bruxelles. Denne enhed vil blive pavirket af
enhver af de tre muligheder.

Derudover findes der flow management positions (luftrafikreguleringspositioner (FMP) i
stort set alle europeiske flyvekontrolcentre (ACC) med undtagelse af Island, hvis
lufttrafik forvaltes inden for rammerne af North-Atlantic Region. Flyvekontrolcentrene i de
andre EU-medlemsstater og stater, der er tilknyttet EASA, forvaltes af 28
lufttrafiktjenesteudgvere, som er udpeget til at handtere en-route trafik i det luftrum,
som hgrer under deres ansvarsomrade, hvorimod disse dedikerede tjenesteudgvere ikke
findes i Liechtenstein og Luxembourg.

Der vil maske kunne oprettes "regionale" FMP'er pa et senere tidspunkt (f.eks. én pr.
funktionel luftrumsblok i stedet for én pr. flyvekontrolcenter). Dette vil ikke andre
funktionens karakter. Lokale og regionale FMP'er vil dermed udfgre samme form for
aktiviteter. Hvis denne situation opstar, vil den betyde en reduktion af antallet af FMP'er.
Eftersom den mulige indvirkning kan tilskrives to faktorer (dvs. indvirkningen pa en
enkelt enhed ganget med antallet af enheder), og eftersom det pd nuvaerende tidspunkt
ikke er muligt at foretage en tilstreekkelig ngjagtig beregning af den eventuelle
konsolidering af FMP'er pa regionalt plan, tages der i beregningen af det maksimale antal
af FMP'er i denne RIA udgangspunkt i, at hver lufttrafiktjenesteudgver har en FMP i sit
flyvekontrolcenter. Dette er det mest pessimistiske skgn. Hvis antallet af FMP'er rent
faktisk falder, vil det ogsa have en faldende global indvirkning.

Ligegyldigt hvilken mulighed, der veelges, kan det derfor antages, at antallet af bergrte
ATFM-udbydere (som hver forvalter en eller flere FMP'er) vil veere 28 + CFMU,
dvs. 29 alt.

2.8.2.3 Andre interessenter, der er involveret i luftfartsoperationer

Luftfartsselskaber vil under alle omstzendigheder veere underlagt ATFM-restriktioner,
uanset hvilke reguleringsprincipper der vealges. Det kan inden for rammerne af denne
konsekvensanalyse fastslds, at ingen af ovenstdende muligheder vil f& betydning for
luftrumsbrugerne.

Flyvepladsoperatgrernes rolle samt rollen for lufttrafiktjenesteudgvere, der ikke er direkte

involveret i lufttrafikregulering (f.eks. indflyvningsenheden og kontroltdrnet i Luxembourg
lufthavn) vil heller ikke blive a&endret, uanset hvilken af de tre muligheder der valges.
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2.8.2.4 Andre interessenter i luftfartsindustrien

Som det var tilfaeldet ovenfor, vil ingen af de tre muligheder have betydning i henhold til
denne konsekvensanalyse og er helt irrelevante for de gvrige luftfartsenheder, som f.eks.
design-, fremstillings-, og vedligeholdelsesorganisationer eller uddannelsesinstitutter.

2.8.2.5 Oversigt over bergrte enheder

P& baggrund af oplysningerne i underafsnit 2.8.2.1 til 2.9.2.4 ovenfor, anslds antallet af
bergrte enheder i nedenstdende tabel 32 til at vaere:

MULIGHED Ansldede antal
Id. Beskrivelse Myndig- AFTM- Andre interessenter i
heder udbydere luftfartsindustrien

Involvereti |Tekniske og
operationer [uddannelses

-maessige
# 'li“eTFLll\?erin smaessi o 30 + 28 +
9 9 9 agenturet CFMU 0] 0
karakter
3B | ATFM af operationel
karakter
3C | CFMU af

reguleringsmaessig
karakter; FMP af
operationel karakter

Tabel 32: Antal enheder, der bergres af ATFM

2.8.3 Indvirkning péa sikkerheden

Det er ikke helt tydeligt, hvilken status lufttrafikregulering tillaegges i forordningerne
vedrgrende det falles europaeiske luftrum. Ifglge artikel 2, stk. 9, i rammeforordning (EF)
nr. 549/2004 er Iufttrafikregulering en funktion og ikke en tjeneste. Dette er muligvis
korrekt, men den juridiske forskel mellem to bestemmelser af denne art og den deraf
fglgende tilsynsordning er ikke defineret i retsakterne, samtidig med at ingen af de to
begreber (dvs. "funktion" eller "tjeneste") i sig selv forklarer, hvorvidt lufttrafikregulering
er af reguleringsmaessig eller operationel karakter. Hvorom alting er, indeholder artikel 2,
stk. 4 i rammeforordningen en definition pa luftfartstjenester, som tydeligvis ikke
inkluderer lufttrafikregulering. Da denne definition er udtgmmende, betyder det, at
lufttrafikregulering i den nuveerende version af det fzelles europaiske Iuftrum ikke
betragtes som en tjeneste.

Lufttrafikregulering er derfor undtaget fra den certificeringsforpligtelse for
lufttrafiktjenesteudgvere, der (kun) fastseettes i artikel 7, stk. 1, i
luftfartstjenesteforordningen (EF) nr. 550/2004. Hvad angar
gennemfgrelsesbestemmelser®” for det faelles europaeiske Iuftrum, skal de nationale
tilsynsmyndigheder ogsd fore sikkerhedsmaessigt tilsyn med lufttrafikregulering (og
lufttrafikstyring), ndr disse aktiviteter udgves inden for deres ansvarsomrader. Det
betyder, at ansvaret for tilsyn med lufttrafikregulering er fastsat, uden at der er fastsat et
tydeligt retsgrundlag til at pdvise, at denne aktivitet stemmer overens med
sikkerhedskravene eller andre gaeldende specifikationer.

57 Artikel 3, stk. 1, i Kommissionens forordning (EF) nr. 1315/2007 af 8. november 2007 om tilsyn med
sikkerheden i forbindelse med lufttrafikstyring og om aendring af forordning (EF) nr. 2096/2005 (EUT L 291 af
9.11.2007, s. 16).
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Der er enighed om, at der indtil videre ikke er opstdet vigtige sikkerhedsspgrgsmal
vedrgrende lufttrafikreguleringsaktiviteter. P& baggrund af den nuvaerende situation kan
det imidlertid bemeerkes, at:

Det er ikke i tilstraekkelig grad tydeliggjort, hvem der er ansvarlig for at fgre tilsyn
med lufttrafikregulering,

Lufttrafikreguleringens rolle kan muligvis pavirke luftrumsbrugernes gkonomiske
interesser (f.eks. i form af forsinkelser eller andring af ruter) samt
lufttrafiktjenesteudgvernes gkonomiske interesser (levering af kapacitet pa et
bestemt tidspunkt). Det er derfor ikke optimalt at efterlade Iufttrafikreguleringen i
en grdzone.

Lufttrafikreguleringen forventes fremover ogsa at daekke luftfartgjer under flyvning
(f.eks. omdirigering eller fart-/tidsrestriktioner), hvilket igen vil kraeve, at
sikkerheden ikke saettes over styr af gkonomisk pres.

Lufttrafikreguleringen i ngdsituationer kan veere ngdt til at omdirigere luftfartgjer,
som allerede er i luften (som det skete den 9. september 2001, hvor USA var
tvunget til pludseligt at lukke sit Iuftrum, mens et antal luftfartgjer fra Europa
havde kurs mod kontinentet), hvilket ogsd8 kan have indvirkninger pa
flyvepladsoperatgrernes gkonomiske interesser (dvs. et antal luftfartgjer standses

pa forpladserne).

Det konkluderes p@ baggrund af ovenstdende, at sikkerhedsreguleringen af ATFM i dag
ikke er optimal. Mulighed 3A vil i fremtiden generelt ikke muligggre en tydelig adskillelse
af rollerne mellem den regulerende enhed og den myndighed, der fgrer tilsyn pa lokalt
eller regionalt plan. Samtidig risikerer mulighed 3B at fgre til kompromisser fra centralt
hold mellem gkonomiske interesser og sikkerhedsbehov. Hvad angdr mulighed 3C,

antages det, at den lokale (eller regionale) funktion vil

veere omfattet af den

certificeringsprocedure, der er gaeldende for lufttrafiktjenesteudgvere, samt af certifikatets
anvendelsesomrade, lige som det er tilfeeldet for alle andre relevante opgaver for den
pagaeldende regulerede enhed. Ovenstdende betragtninger sammenfattes i tabel 33 i

talveerdier:
.. @ L Muligheder
Specifikke mal/Resultatindikatorer 3A 3B 3C
Lufttrafikreguleringens karakter og regu- opera- CFMU. i
regulering Ierlng_s— tionel reg_ulerlngs—
meaessig karakter maessig karakter;
karakter FMP af operationel
karakter

Sikkerhedsreguleringen er tydeligt adskilt Ikke relevant for ATFM
fra andre former for regulering
Anvendelse af EASA's Ikke relevant for ATFM
regelfastsaettelsesprocedure
Standardiseringsinspektioner af ATM/ANS 2 | 0 | 2
ATM/ANS under EASA's Ikke relevant for ATFM
sikkerhedsregulering
Horisontale bestemmelser for Ikke relevant for ATFM
styringssystemer
Klar adskillelse af henholdsvis 3 -3 2
myndighedernes og tjenesteudgvernes
roller
Certificering af tjenesteudgvere i fire Ikke relevant for dette afsnit
lande eller derover
Forenkling (men ensartede regler) af Ikke relevant for ATFM
AFIS-tjenester og forpladstjenester
Konsekvensanalyse af alle foresldede Ikke relevant for ATFM
bestemmelser
Greenseflade med andre former for Ikke relevant for ATFM
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regulering
Aftaler mellem myndighederne om en Behandles naermere i afsnit 2, stk. 11
rationel udnyttelse af ressourcer
Konsekvent procedure for tilsyn med alle -1 3 3
ACC-funktioner

1 ALT 4 0 7

GENNEI\_/ISNITLIG SCORE ( /3 1.33 0 233
kvantificerede parametre)
VAGTET GENNEMSNIT (score x 3 for 4 (0] 7
sikkerhed)

Tabel 33: Indvirkningerne af de forskellige muligheder for lufttrafikregulering pa

sikkerheden

2.8.4 gkonomiske indvirkninger

Mulighed 3A (lufttrafikreguleringen er af reguleringsmaessig karakter):

Agenturet udfgrer standardiseringsinspektioner af de nationale tilsynsmyndigheder,
uden at det medfgrer en ekstra arbejdsbyrde udover den, der beskrives i afsnit
2.6.4.1.

Agenturet kan ogsa, pa baggrund af artikel 54, stk. 4, i grundforordningen, og hvis
det far det til opgave af Europa-Kommissionen, foretage inspektioner af CFMU.
Dette anslds at kraeve gennemsnitligt 126 arbejdstimer pr. ar, hvilket svarer til 0,1
heltidsaekvivalent (15 000 EUR). Selv om denne situation muligvis ikke opstar,
behandles den alligevel i denne RIA, da den potentielt kan medfgre en ekstra
omkostning.

Hvad angar CFMU, som allerede er underlagt tilsyn i henhold til forordning (EF) nr.
1315/2007, vil det ikke have betydning for den indsats, der er ngdvendig for at
vedtage inspektioner.

Samme princip vil vaere geeldende for lufttrafiktjenesteudgvere, der forvalter
FMP'er.

Mulighed 3B (lufttrafikreguleringen er af operationel karakter):

Agenturet udfgrer standardiseringsinspektioner af de nationale tilsynsmyndigheder,
uden at det medfgrer en ekstra arbejdsbyrde udover den, der beskrives i afsnit
2.6.4.1.

I tilfeelde, hvor CFMU er underlagt certificering og tilsyn af en kompetent
myndighed, vil agenturet ikke skulle ggre en ekstra indsats for at udfgre disse
inspektioner.

De kompetente nationale tilsynsmyndigheder vil ikke blot forsat skulle udfgre
tilsyn, som de ggr det i dag, pa baggrund af forordning (EF) nr. 1315/2007, men
ogsa vedtage et certificeringsgrundlag. Der er ikke tale om en tilbagevendende
opgave, og de marginale omkostninger til udstedelse af et -certifikat efter
tilsyn/inspektioner antages at stige en anelse.

Eftersom den centrale ATFM-udbyder har udgvende befgjelser, som er tildelt pa EU-
plan, vil det vaere ngdvendigt at udarbejde nye og specifikke regler, hvilket vil
belgbe sig til omkring 5 heltidsaekvivalenter (omkring 750 000 EUR).

Som det ogsa er tilfeeldet ved mulighed 3A, vil denne mulighed ikke have betydning
for den indsats, der er ngdvendig for at vedtage inspektioner.

Ogsa her ggr det samme princip sig geeldende for lufttrafiktjenesteudgvere, der
forvalter FMP'er.

Endelig vil mulighed 3C have samme gkonomiske indvirkninger som mulighed 3A.

Udover det gkonomiske perspektiv skal der ogsa tages hgjde for de juridiske usikkerheder
i forbindelse med de tildelte befgjelser til at udfgre tilsyn med en regeringsfunktion (dvs.
CFMU'en), i det mindste ud fra et kvalitativt perspektiv.
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Afsluttende anslas de ekstra omkostninger i forbindelse med de tre muligheder i tabel
34 herunder:

Tusinde EUR/Zar
Anslaede omkostninger ved 3A 3B 3C
lufttrafikregulering regu- opera- CFMU af
lerings- tionel regulerings-
maessig karakter maessig
karakter karakter; FMP af
operationel
karakter
EASA 15 750 15
Nationale myndigheder 0 0 0
CFMU 0 0 0
ATSP'er, der forvalter FMP'er 0 0 0
1 ALT 15 750 15

Tabel 34: Ansldede omkostninger ved tilsyn med lufttrafikregulering

Ovenstdende kvantitative beregninger og kvalitative observationer af de gkonomiske
indvirkninger kan udtrykkes via scorer som i tabel 35 herunder:

Specifikke — “é';"gheder —
mal/Resultatindikatorer
Lufttrafikreguleringens karakter regu- opera- CFMU. cif
og regulering Ierlng_s— tionel reg_ulerlngs— _
maessig karakter maessig karakter;
karakter FMP af operationel
karakter
Sikkerhedsreguleringen er tydeligt Ikke relevant for lufttrafikreguleringens
adskilt fra andre former for gkonomiske indvirkninger
regulering
Anvendelse af EASA's Ikke relevant for lufttrafikreguleringens
regelfastsaettelsesprocedure (for gkonomiske indvirkninger
ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner af -1 1 -1
ATM/ANS
ATM/ANS under EASA's Ikke relevant for lufttrafikreguleringens
sikkerhedsregulering gkonomiske indvirkninger
Horisontale bestemmelser for Ikke relevant for lufttrafikreguleringens
styringssystemer gkonomiske indvirkninger
Klar adskillelse af henholdsvis Ikke relevant for lufttrafikreguleringens
myndighedernes og gkonomiske indvirkninger
tjenesteudgvernes roller
Grundlag for certificering af 2 -3 2
tjenesteudgvere i fire lande eller
derover
Forenkling (men ensartede regler) af Ikke relevant for lufttrafikreguleringens
AFIS-tjenester og forpladstjenester gkonomiske indvirkninger
Konsekvensanalyse af alle Ikke relevant for lufttrafikreguleringens
foresldede bestemmelser gkonomiske indvirkninger
Graenseflade med andre former for Ikke relevant for lufttrafikreguleringens
regulering gkonomiske indvirkninger
Aftaler mellem myndighederne om Behandles i afsnit 2, stk. 11
en rationel udnyttelse af ressourcer
Konsekvent procedure for tilsyn med -2 3 3
alle ACC-funktioner
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I ALT -1 1 4
GENNEI\_/ISNITLIG SCORE ( /3 0,67 0.33 1.33
kvantificerede parametre)
VAGTET GENNEMSNIT (score x 2 -1,34 0,66 2,66
for gkonomi)

Tabel 35: Score for de gkonomiske indvirkninger af lufttrafikregulering

2.8.5 Indvirkninger pa miljget

De tre muligheder, der er behandlet i det ovenstdende, vil alle vaere miljgmaessigt
neutrale, da de kun vedrgrer organiseringen af visse forvaltnings- og tilsynsprocedurer.

2.8.6 Sociale indvirkninger

Antallet af FTE'er, som naevnes i afsnit 2.8.4, er sa lavt, at ingen af de tre muligheder vil
have vasentlige sociale indvirkninger.

De vil heller ikke have vasentlig betydning for kvaliteten, idet personalet i CFMU og
FMP'er allerede i dag er hgijt kvalificeret, hvilket ikke vil blive pavirket af nogen af de
behandlede muligheder.

2.8.7 Indvirkning pa andre feellesskabskrav, som ligger uden for EASA's nuveerende
kompetence

Der er ikke pavist nogen vaesentlig indvirkning pa feellesskabslovgivningen ved mulighed
3A eller 3C, som derfor opnar den hgjeste score (dvs. +3). Derimod er mulighed 3B, som
giver visse gkonomiske aktgrer befgjelser, der kan vare i strid med andre aktgrers
befajelser, meget kontroversiel for s vidt angdr det indre marked og adskillelsen af de
reguleringsmaessige og gkonomiske funktioners roller. Denne mulighed opndr derfor en
negativ score (- 3).

2.8.8 Multikriterieanalyse (MCA) og anbefalet mulighed

Den metodologi, der beskrives af afsnit 2.1.2, og den score, der anfgres i afsnit 2.8.3 til
2.8.7, danner udgangspunkt for fglgende matrice for en multikriterieanalyse:

Veegtet score ved de enkelte 3A 3B 3C
muligheder for ATFM regu- opera- CFMU af
Emne Vaegt- lerings- tionel regulerings-
ning maessig karakter meaessig
karakter karakter; FMP af
operationel
karakter
Sikkerhed 3 4 0 7
@konomi 2 -1,34 0,66 2,66
Miljg 3 0 0 0
Sociale forhold 2 0 0 0
Indvirkning pa andre EU- 1 3 -3 3
bestemmelser
VAEGTNING I ALT 5,66 -2,34 12,66

Tabel 36: Multikriterieanalyse for lufttrafikregulering
Det fremgar af denne analyse, at mulighed 3B tilsyneladende har en overordnet

negativ indvirkning, navnlig med hensyn til en mulig forvridning af det indre
marked, og at den ikke vil medfare vaesentlige sikkerhedsfordele. Derimod opnar
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bade mulighed 3A og 3C en positiv score, hvoraf 3C opnar en score, der er
dobbelt sa hgj som 3A.

Mulighed 3C har den stgrste positive indvirkning pa sikkerheden, de laveste omkostninger
og er uomtvisteligt foreneligt med principperne og reglerne for en fair konkurrence pa det
indre marked.

Dette er baggrunden for, at agenturet har inkluderet mulighed 3C i sin udtalelse (dvs.
hvor central lufttrafikregulering anses for at veere af reguleringsmeessig karakter og
lokal/regional lufttrafikregulering anses for at vaere operationel).

2.9 Luftrumsstyring (ASM

2.9.1 Alternative muligheder

Luftrumsstyring (ASM) omfatter ifglge agenturet fglgende:

En strategisk fase, som hovedsageligt er forbundet med udformning af de
forskellige ATS-enheders ansvarsomrader inden for FIR/UIR, som vedtaget af
ICAO-rddet (hovedsageligt en politisk beslutning), samt med udformningen af de
specifikke luftrumsstrukturer (f.eks. midlertidigt afgreensede omrdder - TSA til
militaergvelser osv.).

En praetaktisk fase, typisk 24 timer forud for operationer, hvor udnyttelsen af
TSA'er og andre dele af luftrummet planlaegges i naert samarbejde mellem civile og
militaere luftrumsbrugere pa basis af FUA-konceptet®®.

En taktisk fase til aktivering/deaktivering af specifikke luftrumsstrukturer (f.eks.
obligatoriske ruter) pd den dag, hvor operationerne finder sted, og som under den
preetaktiske fase i naert samarbejde mellem civile og militaere luftrumsbrugere.

Hvad angdr sikkerhedsreguleringen af luftrumsstyringen, er fglgende alternative
muligheder fastsat i afsnit 2.5.2 ovenfor:

3D): Luftrumsstyring er af reguleringsmaessig karakter/et regeringsanliggende,

3E): Luftrumsstyring er af servicerelateret/operationel karakter og er som sadan en
reguleret aktivitet,

3F): Luftrumsstyringen p@ EU-plan er af reguleringsmaessig karakter og af
operationel karakter pa lokalt plan.

2.9.2 Malgruppe og antal bergrte enheder

Det kan derfor i overensstemmelse med afsnit 2.8.2 antages, at en hvilken som helst af
mulighederne vil pdvirke:

30 civile luftfartsmyndigheder og agenturet

30 militaere luftfartsmyndigheder

hgjst 30 feelles civil/militaere celler (JAMC), hvis de er oprettet af stater i henhold til
artikel 5, stk. 1 i ovennaavnte kommissionsforordning (EF) nr. 2150/2005.

8 Kommissionens forordning (EF) nr. 2150/2005 af 23. december 2005 om faelles regler for fleksibel udnyttelse
af luftrummet (EUT L 342 af 24.12.2005, s. 20).
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Den metode, der anvendes til at etablere sikkerhedsregulering af luftrumsstyringen, vil
ikke f& betydning for andre interessenter. Antallet af potentielt bergrte enheder ved de
enkelte muligheder anfgres i tabel 37 herunder:

MULIGHED Anslédede antal
Id. Beskrivelse Militeere Civile JAMC Andre
luftfarts- myndig- interessenter
myndig- heder i luftfarts-
heder industrien
3D | ASM er af reguleringsmeaessig
karakter 30 30 + 30 o
3E | ASM er af operationel agenturet
karakter

3F | ASM pd@ EU-plan er af
reguleringsmaessig karakter
og operationel pd lokalt plan

Tabel 37: Antal bergrte enheder i forbindelse med luftrumsstyring

2.9.3 Indvirkning pa sikkerheden

Ifglge Kommissionens forordning (EF) nr. 2150/2005 anses luftrumsstyring i dag for at
veaere en regulerings-/regeringsaktivitet®®, bAde p& EU-plan og nationalt plan. Mulighed 3D
er folgelig allerede gennemfgrt pa basis af bestemmelserne om gennemfgrelse af det
feelles europaeiske luftrum, selv om retsgrundlaget kan tydeligggres vyderligere i
grundforordningen. Denne situation har ikke medfgrt nogen specifikke og identificerede
sikkerhedsspgrgsmal. Selv om Feellesskabet eventuelt indfgrer visse centraliserede
luftrumsstyringsfunktioner under Europa-Kommissionens ansvar i forbindelse med den
anden lovpakke for det feaelles europaeiske Iuftrum, vil det stadig ikke zndre denne
aktivitets regeringsmaessige karakter. En af de mulige fordele ved mulighed 3C
omfatter derfor starre juridisk klarhed, hvilket ogsa kan ses som et indirekte bidrag til
luftfartssikkerheden.

P& den anden side vil mulighed 3F, hvor der skelnes mellem aktiviteterne pd henholdsvis
EU-plan og nationalt plan, fragmentere kontinuiteten i den strategisk, praetaktiske og
taktiske fase af luftrumsstyring. Mulighed 3F vil desuden rejse spgrgsmalet om,
hvorvidt det militeere personale, der er involveret i JAMC-aktiviteter, skal
reguleres, eller om der skal etableres to forskellige ordninger for det civile og det
militeere personales kompetencer.

Mulighed 3F vil medfgre samme problemstillinger p& lokalt plan, og vil p& EU-plan
desuden kunne fa indvirkning p& Europa-Kommissionens befgjelser, som fastsat i
lovgivningen vedrgrende det feelles europeeiske luftrum.

%9 Medlemsstaterne anmodes om at udfare strategiske (artikel 4), preetaktiske (artikel 5) eller taktiske (artikel. 6)
opgaver.
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Ovenstaende betragtninger resulterede i de scorer, der anfgres i tabel 38 herunder:

. o .. Muligheder
Specifikke mal/Resultatindikatorer 3D 3E 3F
. . regu- opera- | ASM pa EU-
Luftrumsstyringens karakter og regulering lerings- tionel plan er af
maessig karak- regule-
karakter ter ringsmaessig
karakter og
operationel
pa lokalt
plan
Sikkerhedsreguleringen er tydeligt adskilt fra andre former for 3 -2 -2
regulering
Anvendelse af EASA's regelfastseettelsesprocedure  (for Ikke relevant for ASM
ATM/ANS)
Standardiseringsinspektioner af ATM/ANS Ikke relevant for ASM
ATM/ANS under EASA's sikkerhedsregulering 3 | -2 | -3
Horisontale bestemmelser for styringssystemer Ikke relevant for ASM
Klar  adskillelse af  henholdsvis myndighedernes  og 2 -1 -2
tjenesteudgvernes roller
Grundlag for certificering af tjenesteudgvere i fire lande eller Ikke relevant for ASM
derover
Forenkling (men ensartede regler) af AFIS-tjenester og Ikke relevant for ASM
forpladstjenester
Konsekvensanalyse af alle foresldede bestemmelser Ikke relevant for ASM
Greenseflade med andre former for regulering 2 | -1 ] -1
Aftaler mellem myndighederne om en rationel udnyttelse af Ikke relevant for ASM
ressourcer
Konsekvent procedure for tilsyn med alle ACC-funktioner Ikke relevant for ASM
1 ALT 10 -6 -8
GENNEMSNITLIG SCORE (/4 kvantificerede parametre) 2,5 -1,5 -2
VAGTET GENNEMSNIT (score x 3 for sikkerhed) 7,5 -4,5 -6

Tabel 38: Indvirkning pa sikkerheden i forbindelse med luftrumsstyring

2.9.4 gkonomiske indvirkninger

Hvis mulighed 3D veelges, skal agenturet garantere sikkerheden pa EU-plan gennem
standardiseringsinspektioner uden yderligere omkostninger udover de omkostninger, der
allerede er fastsat i afsnit 2.6.4.1.

Denne mulighed vil heller ikke fgre til 2endringer for de nationale myndigheder (bade civile
og militeere), for s& vidt angdr de nuvaerende praksisser, og vil fglgelig ikke medfgre
ekstra omkostninger. Det samme ggr sig geeldende for de feelles civil/militaere celler

Hvis mulighed 3E eller 3F velges, vil agenturet grundet Iuftrumsstyringens specifikke
karakter (visse aktiviteter vil fortsat henhgre under regeringens ansvarsomrade, mens de
civil/militaere enheder fortsat omfatte det militaere personale) veere ngdt til at ggre en vis
indsats i forbindelse med specifikke lovgivningsaktiviteter; en indsats, som vurderes til
cirka 1 heltidsaekvivalent, svarende til 150.000 EUR om aret.

De nationale (civile) luftfartsmyndigheder vil under bdde mulighed 3E og 3F skulle
certificere og fgre tilsyn med Iluftrumsstyringsaktiviteter (som vil blive regulerede
tjenester). Da disse tjenester hovedsageligt tilbydes pa flyvekontrolcentrenes praemisser,
skgnnes det ngdvendigt at ggre en reduceret ekstra indsats. Det antages derfor, at hver
enkelt national tilsynsmyndighed, skal bruge cirka 0,25 heltidsaekvivalenter til certificering
og tilsyn. Det svarer i alt til: 30 myndigheder x 0,25 heltidsaekvivalenter = 7,5
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heltidsaekvivalenter, som med omkostninger pa 138 600 EUR/heltidsaekvivalent udggr en
ekstra omkostning pa cirka 1 040 000 EUR/3r.

Hvis aktiviteterne i forbindelse med certificering og tilsyn daekker hele EU-omradet,
skgnnes det ville skabe behov for en ekstra heltidsaekvivalent, svarende til 138 600
EUR/3ar. Dette vil belgbe sig til i alt 1 040 000 + 138 600 = 1 178 600 EUR/ar.

Hverken mulighed 3E eller 3F skgnnes at kraeve en vaesentlig ekstra indsats af de militaere
myndigheder.

Omvendt antages det, at hver enkelt civil/militaere celle skal ggre en ekstra indsats
svarende til mindst 0,25 heltidsaekvivalenter for at opfylde de nye krav. Dette vil for de 30
civil/militaere celler i alt udggre 0,25 x 30 = 7,5 heltidsaekvivalenter og dermed en ekstra
omkostning (ganget med 138 600 EUR) pa 1 040 000 EUR/3r.

Alle de ovenstdende beregninger er sammenfattet i tabel 39 herunder:

Tusinde EUR/ar
Anslaede omkostninger ved 3D 3E 3F
luftrumsstyring regu- opera- ASM pa EU-plan er af
lerings- tionel regule-ringsmeaessig
maessig karakter | karakter og operationel
karakter pa lokalt plan
EASA 0 150 150
Nationale (civile) myndigheder 0 1178,6 1 040
Nationale (militezere) myndigheder 0 0 0
JAMC 0 1 040 1 040
1 ALT 0 2 368,6 2 230

Tabel 39: Sammenfatning af de gkonomiske indvirkninger pa luftrumsstyring

Ovenstdende beregninger kan udtrykkes ved hjeelp af den score, der anfgres i tabel 40
herunder:

L a . Muligheder
Specifikke mal/Resultatindikatorer 3D 3 3F
Luftrumsstyringens karakter og regulering regu- opera /S [pe) B
lerings- - plan er af
maessig tionel regule-
karakter karak | ringsmaessig
ter karakter og
operationel
pa lokalt plan

Sikkerhedsreguleringen er tydeligt adskilt fra andre
former for regulering

Ikke relevant for de gkonomiske
indvirkninger pa luftrumsstyring

Anvendelse af EASA's regelfastsaettelsesprocedure
(for ATM/ANS)

Ikke relevant for de gkonomiske
indvirkninger pa luftrumsstyring

Standardiseringsinspektioner af ATM/ANS

Ikke relevant for de gkonomiske
indvirkninger pa luftrumsstyring

ATM/ANS under EASA's sikkerhedsregulering

0

-3

-2

Horisontale bestemmelser for styringssystemer

Ikke relevant for de gkonomiske
indvirkninger pa luftrumsstyring

Klar adskillelse af henholdsvis myndighedernes og 2 2 -2
tjenesteudgvernes roller
Grundlag for certificering af tjenesteudgvere i fire 2 -2 -2

lande eller derover

Forenkling (men ensartede regler) af AFIS-tjenester

Ikke relevant for de gkonomiske
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og forpladstjenester

indvirkninger pa luftrumsstyring

Konsekvensanalyse af alle foreslaede bestemmelser

Ikke relevant for de gkonomiske
indvirkninger pd luftrumsstyring

Graenseflade med andre former for regulering

Ikke relevant for de gkonomiske
indvirkninger pa luftrumsstyring

Aftaler mellem myndighederne om en rationel

udnyttelse af ressourcer

2

-3

-2

Konsekvent procedure for tilsyn med alle ACC-
funktioner

Ikke relevant for de gkonomiske
indvirkninger pa luftrumsstyring

1 ALT 6 -6 -8

GENNEMSNITLIG SCORE ( /4 kvantificerede 1,5 -1,5 -2
parametre)

VAGTET GENNEMSNIT (score x 2 for gkonomi) 3 -3 -4

Tabel 40: Score for de skonomiske indvirkninger pa luftrumsstyring

2.9.5 Indvirkninger pa miljget

Alle de muligheder, der er behandlet i det ovenstdende, vurderes at veere miljgmaessigt

neutrale.

2.9.6 Sociale indvirkninger

Antallet af heltidsaekvivalenter, som vurderes i afsnit 2.9.4, er meget lavt. Det forventes
desuden ikke, at ansatte vil blive tvunget til at skifte job eller tilegne sig nye faerdigheder.
Falgelig er alle de tre muligheder socialt neutrale.

2.9.7 Indvirkning pa andre feellesskabskrav, som ligger uden for EASA's nuveerende
kompetence

Mulighed 3D passer perfekt overens med forordning (EF) nr. 551/2004 og dens
gennemfgrelsesbestemmelser (Kommissionens ovennavnte forordning (EF) nr.
2150/2005). Den kan desuden anses for at veere i overensstemmelse med princippet om,
at luftrummet hgrer under den nationale suveraenitet. Den bgr derfor opna den hgjeste
score (dvs. 3), for sd vidt angdr dens indvirkninger pa andre retsakter, som ligger uden for
EASA's kompetence.

Derimod skal mulighed 3F og 3E, som ikke blot har betydning for
gennemfgrelsesbestemmelserne, men ogsa emner af stgrre relevans, tildeles den lavest
mulige score (dvs. -3).

2.9.8 Multikriterieanalyse (MCA) og anbefalet mulighed

Den metodologi, der beskrives af afsnit 2.1.2, og den score, der anfgres i afsnit 2.9.3 til
2.9.7, danner udgangspunkt for fglgende matrice for en multikriterieanalyse:

Veegtet score ved de enkelte 3D 3E 3F
muligheder for ASM regu- opera- ASM pa EU-plan er af
Emne Vaegt- lerings- tionel reguleringsmaessig
ning maessig karakter | karakter og operationel
karakter pa lokalt plan
Sikkerhed 3 7.5 -4.5 -6
@konomi 2 3 -3 -4
Miljg 3 0 0 0
Sociale forhold 2 0 0 0
Indvirkning pa andre 1 3 -3 -3
EU-bestemmelser
VAGTNING I ALT 13.5 -10.5 -13
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Tabel 41: Multikriterieanalyse for luftrumsstyring

Det fremgar af denne analyse, at det tilsyneladende kun er mulighed 3D, der har
en overordnet positiv indvirkning.

Mulighed 3D opndr navnlig en hgjere score end de to andre pa det sikkerhedsmaessige og
gkonomiske omrade (ingen ekstra omkostninger), samtidig med at den er forenelig med
den nuvarende lovgivning, som ligger uden for EASA's kompetence.

Dette er baggrunden for, at agenturet har inkluderet mulighed 3D i sin udtalelse (dvs.
luftrumsstyring er af reguleringsmaessig/regeringsmaessig karakter pa bade EU-plan og
nationalt plan). Landene kan imidlertid beslutte at wuddele den lokale
luftrumsstyringsfunktion til en certificeret luftfartstjenesteudgver, hvilket betyder, at
denne funktion underlaegges sikkerhedstilsyn af den kompetente myndighed.

2.10 Sma og mellemstore virksomheder

2.10.1 Alternative muligheder

Inden for ATM/ANS-omradet kan sm& og mellemstore virksomheder (SMV'er) f.eks. vaere
leverandgrer af signaler til radionavigation, som udsendes af relativt billige og enkle
radiofyr, eller flyvepladsoperatgrer, som leverer TWR-tjenester til sig selv pa en enkelt
lokation, AFIS-tjenester eller forpladstjenester. Agenturet har derfor i spgrgsmal 6 i NPA
2007-16 opfordret interessenterne til at udtrykke deres holdninger til disse spgrgsmal.

I denne RIA er fglgende alternative muligheder for SMV'erne blevet identificeret i afsnit
2.5.2 ovenfor:

e 6A): Give SMV'er mulighed for variationer/afvigelser pa nationalt plan,

e 6B): Indfgre proportionelle falles regler for SMV'er, inkl. afgivelse af en
"selverkleering",

e 6C): Proportionelle feelles regler for SMV'er, inkl. certificering.

2.10.2 Malgruppe og antal bergrte enheder

Som ansldet i afsnit 2.6.2.1 involverer alle tre muligheder 20 myndigheder. Agenturet vil
kun blive involveret (i forbindelse med regelfastseettelse) under mulighed 6B eller 6C.

Derudover anslas det i afsnit 2.6.2.3, at der i dag er under 150 flyvepladsoperatgrer (der
betragtes som SMV'er i forbindelse med ATM/ANS), der er involveret i at udgve ATM/ANS-
tjenester. Hvis udvidelsen af grundforordningens anvendelsesomrade skaber gode
betingelser, vil dette antal muligvis stige med 10 %. Det anslds derfor, at mulighed 6A
involverer 150 SMV'er (dvs. svarende til den nuvaerende situation), mens mulighed 6B
eller 6C muligvis involverer 165.

P& tilsvarende vis findes der ifslge afsnit 2.6.2.4 aktuelt tre design- og/eller
fremstillingsorganisationer, som ogsa udgver ATM/ANS, og som er SMV'er pa disse
omrader. Mulighed 6A vil ogsa inkludere tre af disse organisationer, mens mulighed 6B og
6C muligvis vil inkludere seks.

Disse tal sammenfattes nedenfor i tabel 42:

MULIGHED Anslaede antal
1d. Beskrivelse Civile SMV'er
myndigheder
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Flyveplads- Tekniske
operatgrer organisationer

6A | Nationale variationer for 30 150 3
SMV'er

6B | Proportionelle felles | 30 + agenturet 165 6
regler for SMV'er, inkl.
afgivelse af en

"selverklaering",

6C | Proportionelle feelles 165 6
regler for SMV'er, inkl.
certificering.

Tabel 42: Antal bergrte enheder i forbindelse med SMV'er

2.10.3 Indvirkninger pa sikkerheden

Ifglge artikel 4 i de "feelles krav" (dvs. Kommissionens forordning (EF) nr. 2096/2005) kan
SMV'er, der er involveret i ATM/ANS, veaelge at ansgge om at blive undtaget fra disse krav.
Visse luftfartstjenesteudgvere kan veelge at afstd fra at udfgre tjenester pad tveers af
graenserne og fra retten til gensidig anerkendelse i det faelles europaeiske luftrum, forudsat
visse kriterier er opfyldt. Disse undtagelser kan i mangel af harmoniserede kriterier
indremmes af den nationale tilsynsmyndighed fra sag til sag, hvilket kan fgre til
manglende ensartethed. De nationale tilsynsmyndigheder kan endvidere indrgmme
organisationerne sarlige undtagelser (f.eks. ansvarlige ledere, stillingsindehavere og
rapporteringslinjer) for erstatningsansvar og/eller forsikringsdaekning samt for uddannelse
og kompetenceudvikling af personale til flyvepladsinformationstjenester.

Der mindes om, at afsnit 2.3.4 indeholder en liste over mulige fremtidige
sikkerhedsudfordringer. Nogle af disse udfordringer er ogsd gaeldende for SMV'er, der
udgver ATM/ANS-tjenester i mindre flyvepladser, der er abne for offentligheden, f.eks.:

e Yderligere udvikling af regionale flyvepladser, p& grund af overbeleegning pa de
stgrre flyvepladser samt andre gkonomiske faktorer, hvilket vil ggre trafikken mere
kompleks pa mellemstort/lavt niveau.

e Konstant vaekst i almenflyvning og navnlig i anvendelsen af meget lette jetfly (VLI),
som pa det operative og gkonomiske plan er i stand til at yde taxaflyservice til
mindre flyvepladser, hvilket bidrager til at ggre trafikken mere kompliceret og teet
pa lavt niveau.

e Operativ anvendelse af EGNOS-baserede instrumentindflyvningsprocedurer, hvilket
0gsa vil gge muligheden for at benytte mindre flyvepladser.

e Instrumentprocedurer for helikoptere.

e Operativ anvendelse af ubemandede luftfartssystemer (UAS), som er en voksende
og potentielt vigtigt kategori af fremtidige brugere af ikke-adskilte luftrum.

Mulighed 6A betyder grundlzeggende bibeholdelse af artikel 4 i de "faelles krav", hvilket
giver mulighed for vaesentlige nationale variationer med afvisning af gensidig
anerkendelse til fglge. Mulighed 6B og 6C vil derimod fgre til faelles krav. De primeere
midler til at kontrollere deres gennemfgrelse vil ved mulighed 6B vare en "selverklaering”,
mens det ved mulighed 6C vil veere Iuftfartstjenesteudgvernes normale
certificeringsprocedure.

P& baggrund af ovenstdende betragtninger kan de tre muligheders indvirkninger pa
sikkerheden ses nedenfor i tabel 43:

— - L Muligheder
Specifikke mal/Resultatindikatorer 6A 6B 6C
Sikkerhedsregulering af SMV'er inden — Proportionelle Proportionefle
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for ATM/ANS variationer | feelles regler + | feelles regler +
selverkleering certificering
Sikkerhedsreguleringen er tydeligt adskilt Ikke relevant for SMV'er
fra andre former for regulering
Anvendelse af EASA's -3 3 3
regelfastsaettelsesprocedure
Standardiseringsinspektioner af ATM/ANS -1 1 1
ATM/ANS under EASA's -1 2 2
sikkerhedsregulering
Horisontale bestemmelser for Henhgrer ikke under dette afsnit
styringssystemer
Adskillelse af myndighedernes og Ikke relevant for dette afsnit
tjenesteudgvernes roller
Grundlag for certificering af Ikke relevant for SMV'er
tjenesteudgvere i fire lande eller derover
Forenkling (men ensartede regler) af AFIS- -3 3 1
tjenester og forpladstjenester
Konsekvensanalyse af alle foresldede -1 3 3
bestemmelser
Graenseflade med andre former for Ikke relevant for SMV'er
regulering
Aftaler mellem myndighederne om en Ikke relevant for SMV'er
rationel udnyttelse af ressourcer
Konsekvent procedure for tilsyn med alle Ikke relevant for dette afsnit
ACC-funktioner
I ALT -9 12 10
GENNEMSNITLIG SCORE ( /5
o -1,8 2,4
kvantificerede parametre)
VAGTET GENNEMSNIT (score x 3 for -54 7,2 6
sikkerhed)

Tabel 43: De forskellige muligheders sikkerhedsmeessige indvirkninger pa SMV'er

Det fremgdr af tabel 43, at mulighed 6A er mindst hensigtsmaessig med hensyn til
sikkerhed, hvorimod bade mulighed 6B og 6C opfylder sikkerhedsbehovene pd et
sammenligneligt grundlag.

2.10.4 gkonomiske indvirkninger

Da mulighed 6A afspejler den nuveerende situation, antages det, at den hverken vil
medfgre ekstra omkostninger eller besparelser. De ekstra omkostninger ved mulighed 6B
og 6C vil derfor blive vurderet ud fra fgrstnaevnte mulighed.

Mulighed 6B eller 6C medfgrer ingen ekstra omkostninger for agenturet, hverken til
certificering (tildeles ingen rolle i forbindelse med SMV'er) eller standardisering (allerede
behandlet i afsnit 2.6.4.1).

Det anslds derimod ved begge disse muligheder, at der skal afseettes 1 heltidsaekvivalent
til at udarbejde bestemmelser for SMV'erne, hvilket belgber sig til 150 000 EUR/3r.

De nationale tilsynsmyndigheder treeffer i dag beslutning om undtagelser isoleret set og
fra sag til sag (dvs. svarende til mulighed 6A). Mulighed 6B og 6C indebaerer derimod
feelles regler, feelles acceptable midler til udvisning af overholdelse og fzelles vejledende
materiale. Da SMV'er generelt ikke kreever en stor indsats fra de nationale
tilsynsmyndigheders side, anslds det, at mulighed 6B og 6C kun vil medfgre en mindre
arbejdsbesparelse (dvs. 0,1 heltidsaekvivalent).

Da antallet af bergrte enheder er anslaet til 30, udggr den samlede arbejdsbesparelse 30 x
0,1 = 3 heltidsaekvivalenter, hvilket med en udgift pa 138 600 EUR betyder en besparelse
pa 138 600 x 3 = 415 800 EUR/ar.
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De 150 flyvepladsoperatgrer er allerede nu underlagt de samme bestemmelser, der er
gaeldende for mulighed 6A, som derfor ikke vil medfgre hverken ekstra eller faerre
omkostninger.

Ved mulighed 6B (fzlles regler samt selverkleering) anslds det, at hver af de 165 (dvs.
150 + 10 %) involverede flyvepladser skal bruge i gennemsnit 0,2 heltidseekvivalent pa at
seette sig ind i reglerne. Denne indsats vil imidlertid blive opvejet af afskaffelsen af kravet
om, at undtagelser skal forhandles med myndigheden. Det kan med andre ord
konkluderes, at de to effekter indbyrdes opvejer hinanden, hvorfor mulighed 6B kan
betragtes som omkostningsneutral, idet "selverklaering" kun kreever en meget lille indsats.

Mulighed 6C indebaerer derimod en ekstra byrde pa 0,1 heltidsaekvivalent i forbindelse
med certificeringsproceduren for hver enkelt SMV. Det vil sige 0,1 x 165 = 16,5
heltidsaekvivalenter i alt x 138 600 EUR = 2 286 900 EUR &rligt.

P& samme made kan omkostningerne for de seks tekniske organisationer, der vil kunne
pavirkes af mulighed 6C, beregnes til 0,1 heltidsaekvivalent x 6 enheder = 0,6
heltidsaekvivalenter x 138 600 EUR = 83 000 EUR arligt.

Tusinde EUR/Zar
Ansldede omkostninger ved 6A 6B 6C
luftrumsstyring Nationale Proportionelle Proportionelle
variatione | feelles regler + feelles regler +
r selverkleering certificering
EASA 0 150 150
Nationale myndigheder 0 - 415,8 - 415,8
Flyvepladsoperatgrer 0 0 2 286,9
Tekniske organisationer 0 0 83
1 ALT 0 - 265,8 2104,1

Tabel 44: konomiske indvirkninger pa SMV'er

Det kan hurtigt konkluderes, at mulighed 6A er omkostningsneutral, mens
forenklingen af systemet under mulighed 6B indebzrer marginale gkonomiske
besparelser. Mulighed 6C vil derimod koste i omegnen af 2 mio. EUR/Aar; en
udgift som pafgres SMV'erne.

Sammenfattende opnar mulighed 6A en neutral score (dvs. 0), mulighed 6B en svagt
positiv score (dvs. 1) og mulighed 6C en klart negativ score (dvs. -3). Disse ikke-
dimensionelle tal skal ganges med veegtning 2 for at na frem til de gkonomiske
indvirkninger.

2.10.5 Indvirkninger pa miljget

Mulighed 6A er miljgmaessigt neutral, da den ikke medfgrer a&ndringer af den nuveaerende
situation. Mulighed 6B og 6C vil via faelles regler og gensidig anerkendelse kunne bidrage
til en gget brug af mindre flyvepladser, hvilket reducerer stgjen og forureningen pa de
mere overbelagte omrader. Fglgelig er det ved disse to muligheder ngdvendigt at gange
en svagt positiv miljgeffekt (dvs. +1) med vaegtningen 3.

2.10.6 Sociale indvirkninger
Som anfgrt i afsnit 2.10.4 er der kun behov for et meget lille antal heltidsaekvivalenter pr.

enhed. De tre muligheder kan derfor betragtes som socialt neutrale.

2.10.7 Indvirkning pa andre faellesskabskrav, som ligger uden for EASA's
nuveerende kompetence
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Mulighed 6A er forenelig med de gennemfgrelsesbestemmelser, der er vedtaget ved
komitologimetoden inden for rammerne af det faelles europaeiske luftrum. De andre to
muligheder vil, ndr tiden er inde, medfgre ophaevelse af artikel 4 i de "feelles krav".

Der ggres opmaerksom pa, at Radet i 1985 indfgrte den "nye metode"®® vedrgrende

produktsikkerheden pd det indre marked. Det primaere formal med den "nye metode" er at
beskytte borgerne, men den sigter samtidig ogsa pa at:

sikre gensidig anerkendelse

fremme SMV'er adgang til markedet

forenkle kravene, samtidig med at der sikres ensartethed

sa vidt muligt handhaeve princippet om selverklaering af den enhed, der tilbyder
produktet.

Det fremgar tydeligt af ovenstaende, at:
o mulighed 6A adskiller sig fuldstaendigt fra den "nye metode", hvorfor den opnar en
negativ score (dvs. -2),
e mulighed 6B derimod til fulde overholder princippet for den "nye metode",
herunder muligheden for "selverklzering" (score +3),
e mulighed 6C er ogsa forenelig med den "nye metode", men indebaerer en
certificeringsprocedure (score +1).

2.10.8 Multikriterieanalyse (MCA) og anbefalet mulighed

Den metodologi, der beskrives af afsnit 2.1.2, og den score, der anfgres i afsnit 2.10.3 il
2.10.7, danner udgangspunkt for fglgende matrice for en multikriterieanalyse:

Veegtet score ved de enkelte 6A 6B 6C

muligheder for SMV'er Nationale Proportionelle Proportionelle

Emne Vaegt- variationer | feelles regler + | feelles regler +

ning selverkleering certificering
Sikkerhed 3 -54 7,2 6
@konomi 2 0 2 -6
Miljg 3 0 3 3
Sociale forholg:l 2 0 0 0
Indv_lrkrung pa anden EU- 1 _ o 3 1
lovgivning

VAGTNING 1 ALT -7,4 15,2 4

Tabel 45: Multikriterieanalyse for SMV'er

Det fremgar af ovenstidende, at mulighed 6A har en overordnet negativ
indvirkning. Ud af de resterende to muligheder opnar mulighed 6B en fire gange
s& hgj score som 6C.

Mulighed 6B er iseer bedre end 6C pad det gkonomiske omrade samt med hensyn til
relation til anden faellesskabslovgivning.

Dette er baggrunden for, at agenturet har inkluderet mulighed 6B i sin udtalelse (dvs.
feelles, men proportionelle regler og mulighed for, at SMV'er kan foretage selveklzeringer).

2.11 Certificering af paneuropeeiske luftfartstjenesteudgvere
2.10.1 Alternative muligheder

Fglgende alternative muligheder for certificering af paneuropzeiske
luftfartstjenesteudgvere er identificeret i afsnit 2.5.2:

60 Rédets resolution af 7. maj 1985 om en ny metode i forbindelse med teknisk harmonisering og standarder (EFT
C 136 af 4.6.1985, s. 1).
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e 8A): "undlade at handle", hvilket indebaerer, at alle Iuftfartstjenesteudgvere er
underlagt tilsyn af en national tilsynsmyndighed

e 8B): Tjenesteudgvere, der tilbyder tjenester i mere end et land (0gsa begreensede
graenseoverskridende tjenester) er underlagt tilsyn af agenturet

e 8C): De "feelles" tjenesteudgvere, der tilbyder tjenester i fire lande eller derover, er
underlagt tilsyn af agenturet.

Det kan isaer konkluderes, at mulighed 8C):

e udelukker begraensede graenseoverskridende tjenester, som aldrig omfatter fire
lande,

e udelukker udgvelse af lufttrafiktjenester i en funktionel luftrumsblok, hvis de er
organiseret via samarbejde mellem en raekke nationale lufttrafiktjenesteudgvere,
som forbliver uafhaengige enheder, selv om de deler et faelles projekt,

e inkluderer en fealles lufttrafiktjenesteudgver i en funktionel luftrumsblok, der
daekker mindst fire lande. Det betyder, at flyvekontrolcentret i Maastricht vil vaere
underlagt tilsyn af agenturet.

2.11.2 Malgruppe og antal bergrte enheder

Fremstillings- og vedligeholdelsesindustrien pavirkes under ingen omstaendigheder af
nogle af disse muligheder, da de ikke tilbyder tjenester. Luftrumsbrugere pdvirkes heller
ikke, da de er underlagt forskellige certificeringsordninger.

Mulighed 8A pavirker alle 30 nationale tilsynsmyndigheder (men ikke agenturet).
Luftfartstjenesteudgvere pavirkes ikke, da de allerede er underlagt krav om certificering.

Mulighed 8B og 8C pavirker alle 30 nationale tilsynsmyndigheder samt agenturet. Hvad
angar luftfartstjenesteudgvere, kan disse to muligheder potentielt have betydning for
fglgende:
e Leverandgrer af signaler til satellithavigation, som f.eks. EGNOS eller Galileo
e Leverandgrer af kommunikationsnetveerkstjenester, enten faste eller mobile eller
begge dele
e Leverandgrer af overvagningsdata fra to lande eller derover
e Leverandgrer af luftfartsinformationer (som f.eks. EAD eller den fremtidige mulige
SWIM-leverandgr) i to lande eller derover
o Feaelles lufttrafiktjenesteudgvere i to lande eller derover.

Antallet af bergrte tjenesteudgvere anslds ved mulighed 8C til omkring 10.

Mulighed 8B pavirker alle nationale lufttrafiktjenesteudgvere, eftersom disse tilbyder
graenseoverskridende tjenester i begraenset omfang. Antallet af bergrte tjenesteudgvere
anslas derfor ved mulighed 8B til 30 + 10 = 40.

MULIGHED Anslédede antal
Id. Beskrivelse Myndigheder ANSP'er
8A | Alle tjenesteudgvere er underlagt tilsyn af 30 0]
nationale tilsynsmyndigheder
8B | Alle tjenesteudgvere, der tilbyder tjenester 30 + 40
(inkl. greenseoverskridende) i mere end et Agenturet
land, er underlagt tilsyn af EASA 9
8C | Tjenesteudgvere, der tilbyder tjenester i fire 10

lande eller derover, er underlagt tilsyn af EASA

Tabel 46: Bergrte paneuropeeiske tjenesteudgvere

2.11.3 Indvirkninger pa sikkerheden
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Hovedparten af de bergrte tjenesteudgvere er komplekse organisationer, som tilbyder
avancerede tjenester ved hjaelp af store og indbyrdes forbundne tekniske systemer. De
tilgeengelige ressourcer til at fgre tilsyn med disse tjenesteudgvere er imidlertid
forholdsvist begreensede. Erfaringer fra igangvaerende komplekse certificeringsprojekter
(certificering af flyvekontrolcentret i Maastricht eller af EGNOS) viser, at der er behov for,
at de kompetente myndigheder samarbejder, uanset hvilken myndighed der i sidste
instans underskriver certifikatet. Dette ggr sig ogsa gaeldende, selv hvis lovgiveren skulle
beslutte sig for at overdrage de juridiske ansvar for certificering til agenturet. Dette vil
ngdvendigvis omfatte de ressourcer, der pa nuvaerende tidspunkt er til radighed for de
nationale tilsynsmyndigheder.

Det antages derfor, at certificering og tilsyn med disse komplekse tjenesteudgvere er en
kollektiv indsats, i det mindste sa laange, som det tager lovgiverne at etablere regulerende
processer pa et omrade, som fgrst for nylig er blevet genstand for regulering. Alle tre
muligheder skal derfor betragtes som vaerende yderst positive, da der vil blive gennemfgrt
sammenlaegning af de bedste ressourcer og gjeblikkelig udveksling af
sikkerhedsoplysninger, hvis det skulle blive ngdvendigt. Det forventes dog, at mulighed 8B
og 8C medfarer en fordel, idet agenturet har en god praksis for handtering af komplekse
certificeringsprojekter inden for andre omrader af Iuftfartssikkerhed, som kan stilles til
radighed for ATM/ANS. Det erkendes imidlertid, at placeringen af agenturet og dets
multinationale arbejdsstyrke ikke er fuldt ud tilpasset til at skulle fgre tilsyn med
organisationer, som er spredt ud over hele Fzllesskabets omrade. Ovennavnte fordel vil
derfor sandsynligvis bortfalde, hvis mulighed 8B vaelges. Udviklingen over en laengere
periode vil fgre til en gradvis overdragelse af ressourcer fra de nationale
tilsynsmyndigheder til agenturet. Dette forventes at sikre et stabilt resultat under
mulighed 8C, hvorimod de ovennaevnte ulemper ved mulighed 8B blot vil blive styrket.

Til sammenfatning antages det, at mulighed 8A og 8B opndr den samme positive score pd
+2, mens mulighed 8C opnar en endnu hgjere score pa +3. Denne score skal ganges med
en vagtning pa 3.

2.11.4 gkonomiske indvirkninger

Eftersom luftfartstjenesteudgvere allerede er underlagt certificering i medfgr af artikel 7 i
forordning (EF) nr. 550/2004, vil denne RIA ikke vurdere indvirkningen af de forskellige
muligheder p@ omkostningerne i forbindelse med certificering som sadan, men vil have
fokus pa, at variationerne af disse omkostninger er en funktion af de forskellige
muligheder.

Det fastseettes i artikel 2, stk. 3, i luftfartstjenesteforordningen (EF) nr. 550/2005, at
staterne i tilfeelde af multinationale luftfartstjenesteudgvere skal indga szerlige individuelt
baserede aftaler om kollektivt tilsyn. Denne proces med at indfgre og administrere
multilaterale aftaler risikerer nemt at blive meget arbejdskraevende. Under mulighed 8A
anslds det, at hver enkelt national tilsynsmyndighed i gennemsnit afsaetter 0,5
heltidsaekvivalent til dette arbejde, svarende til en omkostning pa 0,5 heltidsaekvivalent x
30 bergrte nationale tilsynsmyndigheder = 15 heltidsaekvivalenter x 138 600 EUR = 2 079
000 EUR/ar.

Det vil med udgangspunkt i artikel 10 i grundforordningen ikke veere ngdvendigt at
indlede langvarige forhandlinger med de nationale tilsynsmyndigheder eller indga
multilaterale aftaler under mulighed 8B og 8C. Udgifterne til de nationale
tilsynsmyndigheder pa omkring 2 mio. EUR/ar vil derfor kunne fjernes. Mulighed 8B eller
8C vil heller ikke medfgre endringer for Iuftfartstjenesteudgverne, da de allerede er
underlagt krav om certificering.

Selv om agenturet forlader sig pa at kunne anvende de ressourcer, der er til radighed i de
nationale tilsynsmyndigheder, vil det dog vaere ngdt til at afsaette en vis arbejdskraft til
disse komplekse certificeringsprojekter. Det anslds, at agenturet vil veere ngdt til at
afsaette omkring 0,4 heltidsaekvivalent i gennemsnit pr. ar til certificering af og tilsyn med
hver enkelt paneuropaeiske luftfartstjenesteudgver.
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Omkostningerne ved mulighed 8C anslas derfor til at vaere: 0,4 heltidsaekvivalent x 10
luftfartstjenesteudgvere = 4 heltidsaekvivalenter x 150 000 EUR = 600 000 EUR/ar.

Omkostningerne ved mulighed 8B anslds til at vaere: 0,4 heltidsaekvivalent x 40
luftfartstjenesteudgvere = 16 heltidsaekvivalenter x 150 000 EUR = 2 400 000 EUR/ar.

Anslaede
omkostninger
ved
luftrumsstyring

Tusinde EUR/Z&r

8A 8B 8C
Alle luftfarts- Alle Luftfarts-
tjenesteudgvere greenseoverskridende | tjenesteudgvere,
er underlagt tilsyn | luftfartstjenesteudgv der tilbyder

af nationale
tilsynsmyndighede
r

ere er underlagt
tilsyn af EASA

tjenester i fire
lande eller
derover, er
underlagt tilsyn af

EASA
EASA 0 2 400 600
Nationale 2 079 0 0
tilsynsmyndighede
r
Luftfartstjeneste- 0 0 0
udgvere

I ALT 2 079 2 400 600

Tabel 47: Ansldede udgifter til tilsyn med paneuropeiske
luftfartstjenesteudgvere

Mulighed 8C er den billigste Igsning, og bgr tildeles den hgjeste score: 3 x en vaegtning pa
2 = 6. Omvendt er mulighed 8A og 8B gkonomisk set lettere negative (dvs. de opndr en
score pd -1 x 2 = -2).

2.11.5 Indvirkninger pa miljget

Alle de ovenstdende muligheder er miljgmaessigt neutrale.
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2.11.6 Sociale indvirkninger

I betragtning af det begraensede antal ansatte, der er involveret, anses valget mellem de
forskellige muligheder at vaere socialt neutral.

2.11.7 Indvirkning pa andre feellesskabskrav, som uden for EASA's

nuveerende kompetence

ligger

Bestemmelserne vedrgrende det faelles europaeiske luftrum har til formal at defragmentere
EU's luftfartssystem. Dette formal fremhaeves ogsa i den ovennaevnte rapport fra Gruppen
pa Hgijt Plan. Faellesskabet har endvidere underskrevet en aftale om gensidigt samarbejde

med Den Europaeiske Rumorganisation®!, som ikke har noget EU-modstykke, for sa vidt
angar sikkerhedsreguleringen af hele luftfartssystemet. Det samme ggr sig geeldende for
Den Europaeiske GNSS-Tilsynsmyndighed (GSA)®. Det kan ikke udelukkes, at SESAR-

programmet vil medfagre flere paneuropeeiske luftfartstjenesteudgvere.

Indvirkningen kan i betragtning af disse faktorer anslds som i tabel 48 herunder:

Specifikke Muligheder
mal/Resultatindikatorer 8A 8B 8C
Regulering af paneuropeeiske Alle ANSP’er er Alle greense- Paneuropeeiske
luftfartstjenesteudgvere underlagt tilsyn af | overskridende ANSPer er
nationale tilsyns- ANSPer er underlagt tilsyn af
myndigheder underlagt EASA
tilsyn af EASA
Sikkerhedsreguleringen er tydeligt -2 3 3
adskilt fra andre former for
regulering
EASA's Ikke relevant for dette afsnit
regelfastsaettelsesprocedure
Standardiseringsinspektioner Ikke relevant for dette afsnit
ATM/ANS under EASA's -3 3 1
sikkerhedsregulering
Bestemmelser for Ikke relevant for dette afsnit
styringssystemer
Klar adskillelse af henholdsvis Ikke relevant for dette afsnit
myndighedernes og
tjenesteudgvernes roller
Certificering af -3 3 3
luftfartstjenesteudgvere, der
tilbyder deres tjenester i fire lande
eller derover
Forenkling (men ensartede regler) Ikke relevant for dette afsnit
af AFIS-tjenester og
forpladstjenester
Konsekvensanalyse af alle Ikke relevant for dette afsnit
bestemmelser
Greenseflade med andre former for -2 3 3
regulering
Rationel anvendelse af ressourcer -1 2 1
Tilsyn med alle ACC-funktioner Ikke relevant for dette afsnit
1 ALT -11 14 11
GENNEI\_/IsNITLIG SCORE ( /5 _2.2 2.8 2.2
kvantificerede parametre)

61
6.8.2004, s. 64).

Rammeaftale mellem Det Europziske Fezellesskab og Den Europezeiske Rumorganisation (EUT L 261 af

62 Fastsat i Radets forordning (EF) nr. 1321/2004 af 12. juli 2004 om forvaltningsstrukturerne for de europaeiske
programmer for satellitbaseret radionavigation (EUT L 246 af 27.7.2004, s. 1).
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VAGTET GENNEMSNIT (score x

1)

-2,2

2,8

2,2

Tabel 48: Indvirkning pa anden lovgivning vedrgrende paneuropaeiske
luftfartstjenesteudgvere

2.11.8 Multikriterieanalyse (MCA) og anbefalet mulighed

Den metodologi, der beskrives i afsnit 2.1.2, og den score, der anfgres i de foregdende
afsnit, danner udgangspunkt for fglgende matrice for en multikriterieanalyse.

Veegtet score ved de enkelte 8A 8B 8C
muligheder for de paneuropeiske | Alle ANSP'er Alle greense- Paneuropeaeiske
ANSP'er er underlagt over- ANSP’er er
Emne Veegt- tilsyn af skridende underlagt tilsyn
ning nationale ANSP'er er af EASA
tilsyns- underlagt
myndigheder | tilsyn af EASA
Sikkerhed 3 6 6 9
@konomi 2 -2 -2 6
Miljg 3 0 0 0
Sociale forhold 2 0 0 0
Indvirkning pa andre EU- 1 -2,2 2,8 2,2
bestemmelser
VAGTNING 1 ALT 1,8 6,8 17,2

Tabel 49: Multikriterieanalyse for paneuropeeiske luftfartstjenesteudgvere

Som det fremgar af denne multikriterieanalyse, har ingen af mulighederne en
overordnet negativ indvirkning. Mulighed 8C opnar imidlertid en meget hgjere
score en bade 8A og 8B.

Mulighed 8C opnar iseer en hgjere score inden for sikkerhed og gkonomi.

Dette er baggrunden for, at agenturet har inkluderet mulighed 8C i sin udtalelse (dvs.
agenturet overdrages ansvaret for at certificere og fgre tilsyn med de enheder, der udgver
luftfartstjenester i fire lande eller derover).

3. Konklusioner

Efter at have vurderet indvirkningerne af hver enkelt mulighed og sammenholdt dem med
de specifikke mal for den foresldede politik, for sa vidt angdr sikkerhed, gkonomi, miljg og
sociale forhold samt tilknytning til andre politikker, er det agenturets opfattelse, at
udvidelsen af dets kompetencer til at omfatte sikkerhedsregulering af ATM/ANS-tjenester
er berettiget, ikke mindst p& grund af de sikkerhedsmaessige og gkonomiske fordele.
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