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Abkurzungsverzeichnis
Area Control Centre (Bezirkskontrollstelle)
Accident Investigation Body (Unfalluntersuchungsstelle)
Aerodrome Flight Information Service (Flughafen-Fluginformationsdienst)
Acceptable Means of Compliance (Annehmbares Nachweisverfahren)
Air Navigation Services (Flugsicherungsdienste)
Air Navigation Service Provider (Flugsicherungsorganisation)
Air Operator Certificate (Flugverkehrsbetreiberzeugnis)
Airspace Management (Luftraummanagement)
Annual Safety Template (jahrliche Sicherheitsvorlage)
Air Traffic Control (Flugverkehrskontrolle)
Air Traffic Control Official (Flugverkehrskontrollbeamter)
Air Traffic Flow Management (Verkehrsflussregelung)
Air Traffic Management (Flugverkehrsmanagement)
Air Traffic Services (Flugverkehrsdienste)
Air Traffic Service Provider (Flugverkehrsdienstleister)

Controlled Flight Into Terrain
(ZusammenstoB mit dem Boden im kontrollierten Flug)

Central Flow Management Unit (Zentrale Verkehrsflussregelungsstelle)
Concept of Operations (Betriebskonzept)

Comment Response Document (Kommentarantwortdokument)
Certification Specification (Zulassungsspezifikation)

Controlled airspace volume around an aerodrome
(kontrollierter Luftraumabschnitt um einen Flughafen)

Design Organisation Approval (Genehmigung als Entwicklungsbetrieb)
European Aviation Safety Agency (Europaische Agentur flr Flugsicherheit)
European Commission (Europdische Kommission)

European Civil Aviation Conference (Européische Zivilluftfahrtkonferenz)

European Geostationary and Navigation Overlay Service
(Europaische Erweiterung des geostationdren Navigationssystems)

Grundlegende Anforderungen

EUROCONTROL Safety Regulatory requirements
(EUROCONTROL - Anforderungen im Bereich der Sicherheitsregelung)

ESARR Implementation Monitoring and Support
(Uberwachung und Unterstitzung der Umsetzung der ESARR)

Europaische Union

Functional Airspace Block (funktionaler Luftraumblock)
Flight Information Region (Fluginformationsgebiet)

Flow Management Position (Verkehrsflussregelungsposition)
Flexible Use of the Airspace (flexible Luftraumnutzung)
GNSS Supervisory Authority (GNSS-Aufsichtsbehdrde)
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HST
ICAO

ICASC

ICB
IFR
IRs
IS-SG
JAMC

KMU
LCIP

MCA
MS
NAA/NSA

NPA
OPS
POA
QMS
RIA
RNAV
RVSM
SARPs

SES
SESAR

Siu
SMS
SRC
TSA
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UAS
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VLI
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Global Navigation Satellite System (globales Satellitennavigationssystem)
High Level Group (hochrangige Gruppe)
High Speed Train (Hochgeschwindigkeitszug)

International Civil Aviation Organisation
(Internationale Zivilluftfahrtorganisation)

International Committee for Airspace Standards and Calibration
(Internationaler Ausschuss fir Luftraumnormen und Kalibrierung)

Industry Consultation Body (Konsultationsgremium der Industrie)
Instrument Flight Rules (Instrumentenflugregeln)

Implementing Rules (Durchflihrungsvorschriften)

Inter-Service Steering Group (Dienststellenibergreifende Lenkungsgruppe)

Joint (civil-military) Airspace Management Cell
(Gemeinsame (zivile/militarische) Luftraummanagementzelle

Kleine und mittlere Unternehmen

Local Convergence and Implementation Plan
(lokaler Konvergenz- und Umsetzungsplan)

Multi-Criteria Analysis (Mehrkriterienanalyse)
Mitgliedstaat

National (or Civil) Aviation Authority/Supervisory Authority
(Nationale (oder zivile) Luftfahrtbehdrde/Aufsichtsbehdrde)

Notice for Proposed Amendment (Ankiindigung eines Anderungsvorschlags)
Operations (Betrieb)

Production Organisation Approval (Genehmigung als Herstellungsbetrieb)
Qualitatsmanagementsystem

Regulatory Impact Assessment (Regulierungsfolgenabschatzung)

Area Navigation (Flachennavigation)

Reduced vertical Separation Minima (reduzierte Hohenstaffelung)

Standards And Recommended Practices
(Normen, Richtlinien und Empfehlungen)

Single European Sky (Einheitlicher Europaischer Luftraum)

Single European Sky ATM Research
(Europaisches Flugverkehrsmangementsystem der neuen Generation)

SESAR Joint Undertaking (Gemeinsames Unternehmen fiir das SESAR)
Sicherheitsmanagementsystem

Safety Regulation Commission (Kommission flir Sicherheitsregelung)
Temporary Segregated Areas (zeitweilig getrennte Gebiete)

Tower (Kontrollturm)

Unmanned Aerial Systems (Unbemanntes Luftfahrzeugsystem)

Upper (flight) Information Region (oberes Fluginformationsgebiet)
Very Light Jet (sehr leichtes Disenflugzeug)

Vollzeitaquivalent
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Zusammenfassung

Gegenstand dieser Regulierungsfolgenabschatzung (Regulatory Impact Assessment, RIA)
ist, aus dem Blickwinkel Europas eine Bewertung der méglichen Folgen vorzunehmen, die
sich aus der Erweiterung der Grundverordnung' auf das Flugverkehrsmanagement (Air
Traffic Management, ATM) und auf Flugsicherungsdienste (Air Navigation Services, ANS)
ergeben kdénnten.

Die vorliegende Regulierungsfolgenabschatzung (RIA) stitzt sich auf die im Jahr 2005 auf
Veranlassung der Dienststellen der Kommission durchgefiihrte vorlaufige
Folgenabschatzung. Sie wurde von der Agentur nach der vom Exekutivdirektor der
Agentur genehmigten Methodik zur Umsetzung der Bestimmungen von Absatz 5.3 des
Vorschriftenerstellungsverfahrens der Agentur durchgefihrt.

Die Interessengruppen wurden umfassend konsultiert, insbesondere wurden ihre 1860
Antworten auf die NPA 2007-16 in dem von der Agentur am 18. Marz 2008
verédffentlichten CRD 2007-16 prasentiert.

Die RIA untermauert die Stellungnahme der Agentur, derzufolge das EASA-System? zu
folgenden Zwecken genutzt werden soll:

e \Verbesserung der Sicherheit von ATM und ANS, die etwa 18 Unfalle pro Jahr (davon
1/3 mit Todesopfern) und etwa 90 000 Stérungen in den nachsten beiden
Jahrzehnten verursachen kénnte;

e Senkung der Kosten, die infolge ATM/ANS-bezogener Unfalle und Stdérungen in
EU-27+4° anfallen kénnten und die auf etwa 680 Mio. EUR/Jahr geschatzt werden
kénnen;

e Umsetzung eines umfassenden Systemkonzepts flir die Regulierung der Sicherheit
der Zivilluftfahrt;

e Schaffung eines belastbaren Rechtsrahmens in EU-27+4, der von der Erbringung
von Dienstleistungen sowie von anderen Formen der Regulierung oder behérdlichen
MaBnahmen klar getrennt ist;

e Unterstitzung des gesamteuropaischen SESAR-Projekts durch die Festlegung einer
einzigen Sicherheitsregulierungsstelle, die die Entwicklungen verfolgen und die
Umsetzung durch die frihzeitige Identifizierung von Zulassungsmadglichkeiten
vereinfachen kann;

e Verbesserung der Meldequote von Stérungen und ATM-Ereignissen.

Es wurden allgemeine, spezifische und operationelle Ziele benannt. AuBerdem wurden in
der vorliegenden RIA Ergebnisindikatoren zu den spezifischen Zielen verwendet.

Im Anschluss an die auf die NPA 2007-16 eingegangenen Kommentare hielt es die Agentur
fir notig, eine Bewertung der Auswirkungen einer Erweiterung ihrer Grundverordnung im
Vergleich zu einer Einbettung ihrer Sicherheitsregulierungsfunktion in den Rahmen des
Einheitlichen Europdischen Luftraums vorzunehmen.

Sie ermittelte auch diejenigen der in der NPA 2007-16 gestellten Fragen, flr die eine
Folgenabschdtzung vorgenommen werden musste, bevor Schlussfolgerungen gezogen
werden konnten:

Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Februar 2008 zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften fur die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europaischen Agentur fur
Flugsicherheit, zur Aufhebung der Richtlinie 91/670/EWG des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 und
der Richtlinie 2004/36/EG (ABI. L 79 vom 19.3.2008, S. 1).

Das EASA-,System™ umfasst die komplementaren Funktionen der Agentur und der zustdndigen
Luftfahrtbehérden der Mitgliedstaaten in Bezug auf die Ausfiihrung ihrer jeweiligen Regulierungsaufgaben, die
ihnen vom Gesetzgeber (bertragen wurden.

Dem ,EASA-System" gehoren neben EU-27 noch Island, Liechtenstein, Norwegen und die Schweiz an.
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e Frage 1, die sich darauf bezog, ob es sich bei der Entscheidung Uber die
Betriebskonzepte um eine behoérdliche Funktion oder um eine Funktion der
Flugverkehrsdienstleister handelt;

e Frage 3, die sich darauf bezog, ob beim Luftraummanagement (ASM) und bei der
Verkehrsflussregelung (ATFM) von einem Regulierungs- oder
Dienstleistungscharakter auszugehen ist;

e Frage 6, die sich darauf bezog, ob die Erbringung bestimmter Dienstleistungen
keiner Zulassung unterliegen sollte;

e Frage 8, die sich darauf bezog, ob die Zulassung gesamteuropadischer ATM/ANS-
Anbieter durch die Agentur vorgenommen werden sollte, und welche Kriterien in
einem solchen Fall flr die Definition des gesamteuropadischen Charakters der
Dienstleistung zur Anwendung kommen sollten.

Fir jeden zu analysierenden Punkt wurden alternative Optionen entwickelt. Diese Optionen
wurden auf ihre Auswirkungen bzw. Folgen hinsichtlich Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und
Umweltschutz, ihre soziale Auswirkungen und ihren Zusammenhang mit anderen
einschlagigen Regelungen der Gemeinschaft bewertet. AnschlieBend wurden sie anhand
dimensionsloser ,gewichteter Benotungen" in Ubereinstimmung mit  einer
Mehrkriterienanalyse miteinander verglichen.

Basierend auf den Ergebnissen dieser Bewertungen fasste die Agentur in ihrer
Stellungnahme die folgenden Beschliisse:

e Auswahl der Option 0B (siehe Abschnitt 2.6), das heiBt, Erweiterung des
Geltungsbereichs der Grundverordnung statt Einbettung der Funktion der Agentur
in die Rechtsvorschriften zum Einheitlichen Europaischen Luftraum, da die
erstgenannte Option unter Sicherheitsaspekten doppelt so gut abschnitt wie die
letztgenannte Option und zugleich in allgemein wirtschaftlicher Hinsicht die
kostenglinstigste Option war. Ihre sozialen Auswirkungen sind sehr begrenzt und
kdnnen problemlos gemindert werden, indem die betreffenden VZA
(Vollzeitaquivalente) an die Agentur Ubertragen werden. SchlieBlich ist dies die
einzige Option, die eine Trennung zwischen den Sicherheitsaspekten und den
anderen Aspekten der Regulierung ermdéglicht;

e Aufgabe der Optionen 1A und 1B (siehe Absatz 2.7) und somit Erlass der
Empfehlung, Bestimmungen fir die Sicherheitsregulierung des ,generischen®
Betriebskonzepts nicht in die Grundverordnung aufzunehmen. Dies wird jedoch das
Gemeinsame Unternehmen flir das SESAR und die Agentur nicht davon abhalten,
geeignete Vereinbarungen zu treffen, um auch unter dem Aspekt der Regulierung
einen Beitrag zur Validierung der zu erbringenden SESAR-Leistungen im
Sicherheitsbereich zu leisten;

e Auswahl der Option 1C, in deren Rahmen das ,spezifische™ Betriebskonzept (das
sowohl den Luftraumnutzern als auch den Dienstleistern Verpflichtungen auferlegt)
als Regulierungsaktivitat betrachtet wird, unabhdangig davon, ob dies auf EU-Ebene
oder nationaler Ebene erfolgt. Diese Option schneidet doppelt so gut ab wie die
Option 1D (d. h. Betrachtung als Teil der Diensteerbringung); sie schneidet namlich
unter Sicherheitsaspekten viel besser ab, impliziert keine zusatzlichen Kosten,
minimiert die Auswirkungen auf andere, nicht in den Aufgabenbereich der Agentur
fallende Rechtsvorschriften im Bereich der Luftfahrt und ist zugleich unter
Umweltschutzaspekten und sozialen Aspekten neutral;

e Auswahl der Option 3C (siehe Absatz 2.8), in deren Rahmen die zentrale
Verkehrsflussregelung (ATFM) als Regulierungsfunktion betrachtet wird, wahrend
die lokale/regionale ATFM als operationelle Funktion betrachtet wird, da diese
Option das HochstmaB an positiven sicherheitsrelevanten Auswirkungen, die
starkste Kostensenkung und eine unumstrittene Vereinbarkeit mit den Grundsatzen
und Regeln fiir den fairen Wettbewerb im Binnenmarkt mit sich bringt;
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Empfehlung der Option 3D (siehe Absatz 2.9), in deren Rahmen das
Luftraummanagement (ASM) auf EU-Ebene oder nationaler Ebene sowie wahrend
der  strategischen, prataktischen und taktischen Phase stets als
Regulierungsfunktion betrachtet wird, da diese Option die beiden alternativen
Optionen unter Sicherheitsaspekten und wirtschaftlichen Aspekten Ubertrifft (keine
zusatzlichen Kosten) und zugleich auch mit nicht unter das Mandat der Agentur
fallenden derzeitigen Rechtsvorschriften vereinbar ist; dies wird jedoch Staaten
nicht daran hindern, ASM-Funktionen auf lokaler Ebene an
Flugsicherungsorganisationen zu delegieren, sofern sie dies wiinschen;

Auswahl der Option 6B (siehe Absatz 2.10), die bedeutet, dass die KMU, die
Flughafen-Fluginformationsdienste (AFIS) oder Vorfeldkontrolldienste anbieten,
verhaltnismaBigen gemeinsamen Vorschriften unterliegen und verpflichtet sein
sollten, ihre Leistungsfahigkeit zu erklaren, da diese Option etwa viermal besser
abschneidet als ihre Alternativen, insbesondere in Bezug auf wirtschaftliche
Effizienz und Zusammenhang mit anderen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft;

Auswahl der Option 8C (siehe Absatz 2.11), bei der davon ausgegangen wird, dass
Flugsicherungsorganisationen, die in vier oder mehr Staaten Dienstleistungen
erbringen, der Aufsicht der Agentur unterstehen werden, da diese Option global
etwa doppelt so gut abschneidet wie die Alternativen, die anderen Optionen unter
wirtschaftlichen Aspekten uUbertrifft und zugleich unter Sicherheitsaspekten am
besten abschneidet.

Die obigen Vorschlage decken sich mit den Stellungnahmen vieler Interessengruppen, die
im Rahmen der umfangreichen Konsultationen abgegeben worden waren (siehe Absatz
2.2.), vor allem in den 1860 Anmerkungen zu Anderungsvorschlag (NPA) 2007-16 und den
100 Reaktionen auf das zugehérige Kommentarantwortdokument (CRD).

Die Auswirkungen der Kombination der sechs ausgewdahlten Optionen sind in der folgenden
Tabelle zusammengefasst:

Auswirkungen Ausgewahlte Optionen GESAMT
0B 1C 3C 3D 6B 8B
Erw. GV | Gen. Zentrale ASM- | ,,Eigen- Echte
) ) CoO™* ATFEM Regul. erkla- pan-
Aspekt Einheit raus; | behordl. rung* fur| europ.
S Funktion; KMU durch
Cpeé' lokale ATFM EASA
o | regulierte
regut. Funktion
Sicherheit Gewichtete 9 7,4 7 7,5 7,2 9 47,1
Benotung
Umweltschutz Gewichtete 0 0 0 0 1 0 1
Benotung
= Fir die Tsd. EUR/Jahr 3150 0 15 0 0 600 3765
S | Agentur
3=
= GESAMT Tsd. EUR/Jahr -17 139 0 0 0 - 265,8 600 - 16 805
— |_Agentur Arbeitsplatze 21 0 0 0 0 0 21
5‘;) ECTL** - 10 0 0 0 0 0 -10
Behdrden -8 0 0 0 0 0 -8
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Teilweise
gesamter
offentl.
Sektor

Teilweise
gesamter
privater
Sektor

GESAMT 3 (0] (0] (0] 0] (0] 3

Auf andere EU- GBeW'Chtete 3 1,33 3 3 3 2,2 15,53
enotung
Rechts-

vorschriften

* Betriebskonzept
**EUROCONTROL

Keine der ausgewahlten Optionen bringt Nachteile hinsichtlich der Sicherheit mit sich.
Vielmehr erreichen alle diese Optionen unter Sicherheitsaspekten im Vergleich zu den
jeweiligen Alternativen das beste Ergebnis.

Es wird geschatzt, dass sich die mit der Erweiterung der Zustandigkeiten des EASA-
Systems auf die Sicherheitsregulierung von ATM/ANS verbundenen Kosten fiir die Agentur
auf etwa 1815 000 EUR pro Jahr belaufen werden und mit Einsparungen flr die
Interessengruppen in der GréBenordnung von 17 Mio. EUR/Jahr verbunden sein werden,
was nicht nur auf eine marginale Zunahme im Bereich der Sicherheit (auf nur 1 %
veranschlagt), sondern vor allem auf eine Straffung der Prozesse und eine
Defragmentierung des regulatorischen Rahmens zuriickzuflihren sein wird.

Darliber hinaus sollten die vorgeschlagenen MaBnahmen auch einen marginal positiven
Beitrag zum Umweltschutz leisten.

Unter sozialen Aspekten werden die vorgeschlagenen MaBnahmen unerhebliche
Auswirkungen haben: Uberhaupt keine Auswirkungen auf den bereits Verpflichtungen im
Rahmen des Einheitlichen Europaischen Luftraums unterliegenden privaten Sektor; Verlust
von acht Arbeitspldatzen bei den nationalen Behodrden, die jedoch problemlos filir eine
verbesserte Aufsicht Uber die Flugsicherungsorganisationen eingesetzt werden kénnten;
Verlust von acht Arbeitsplatzen bei EUROCONTROL, die an die Agentur Gbertragen werden
kdénnten; Schaffung von sechzehn Arbeitsplatzen bei der Agentur, einschlieBlich des
schrittweisen Ersatzes der Bemihungen von EUROCONTROL.

SchlieBlich lieBe sich mit den vorgeschlagenen MaBnahmen auch ein Beitrag dazu leisten,
dass die Sicherheitsregulierung von ATM/ANS nicht nur besser an die Grundverordnung
angeglichen werden kdnnte, sondern auch an die ,neue Konzeption® und an andere
Strategien fir den Flugverkehr und die Rechtsvorschriften fiir den Binnenmarkt. Der
Zustandigkeitsbereich der Agentur wird strikt auf die Sicherheitsregulierung beschrankt
sein, in Ubereinstimmung mit den Empfehlungen der hochrangigen Gruppe, was auch zu
einer besseren Unterscheidung zwischen den Zustaéndigkeiten im Hinblick auf den
Einheitlichen Europaischen Luftraum flihren wird.

Auf der Grundlage der vorliegenden RIA wird davon ausgegangen, dass die Erweiterung
des EASA-Systems auf die Sicherheit und die Luft/Boden-Interoperabilitdt von ATM/ANS
im Hinblick auf ihren sicherheitsbezogenen und wirtschaftlichen Nutzen gerechtfertigt ist;
mit ihrer Hilfe werden auch die EU-Rechtsvorschriften flir den Flugverkehr gestrafft und
koharenter gemacht werden kénnen.
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1. EinfUhrung und Umfang der Aufgabenstellung

1.1 Kontext

Der zuletzt veréffentlichten EUROCONTROL-Langfristprognose® (Szenario C, d. h.
anhaltendes Wirtschaftswachstum bei gleichzeitig verscharften Umweltauflagen) zufolge,
dirfte sich die Zunahme des Flugverkehrsaufkommens in den nachsten Jahrzehnten
weiter fortsetzen. Alle anderen Interessengruppen stimmen in Bezug auf diesen
allgemeinen Trend uUberein. Obgleich die wissenschaftlichen Prognosen beziglich der
tatsachlichen Zahlen und der jahrlichen prozentualen Zunahmen des fortgesetzten
Wachstums differieren, st festzustellen, dass die durchschnittliche jahrliche
Wachstumsrate in Europa in den Jahren 2003 bis 2007 bei 5,4 % lag.

Der Mitteilung der Kommission® (ber die Anwendung der Rechtsvorschriften zum
einheitlichen Luftraum zufolge hat die weltweite Instabilitat der Energiemarkte zu einem
enormen Anstieg der Treibstoffkosten geflihrt, was die Flugverkehrsgesellschaften
veranlasste, eine weitere Steigerung ihrer wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit anzustreben,
da sie auf einem weitgehend liberalisierten Binnenmarkt operieren, auf dem sie auch mit
anderen Verkehrstragern im Wettbewerb stehen. In diesem Kontext haben die
Flugverkehrsgesellschaften die Erbringung von Flugsicherungsdiensten und Flugplane als
die wichtigsten Bereiche identifiziert, in denen Verbesserungen erzielt werden miissen.
Ihre Forderung nach besserer Leistung im Bereich der Erbringung von
Flugverkehrsmanagement- und Flugsicherungsdiensten ist zur wichtigsten Triebkraft fur
Veranderungen geworden.

Die Kombination des zunehmenden Wachstums mit dem Streben nach erhohter
Wirtschaftlichkeit wird jedoch voraussichtlich zu neuen Herausforderungen im Bereich
der Sicherheit fihren. Dies wird unten in Absatz 2.3.1 beschrieben.

Die Steigerung der Kapazitdat und die Verbesserung der Sicherheit, bei gleichzeitiger
hochstmdglicher Wirtschaftlichkeit, bildete namlich den Hintergrund der Initiative zum
~Einheitlichen Europaischen Luftraum®, durch die bereits die Kompetenz der Gemeinschaft
fir das Flugverkehrsmanagement (Air Traffic Management, ATM) und die
Flugsicherungsdienste (Air Navigation Services, ANS) etabliert wurde®.

Die Ergebnisse von SESAR zeigen ebenfalls eine fortgesetzte Zunahme des
Verkehrsaufkommens und bestatigen, dass die Herausforderung darin besteht, ein neues
System Zu schaffen, das mit einer allgemeinen Zunahme des
Flugverkehrsaufkommens um das Dreifache’ fertig werden und gleichzeitig
zumindest die derzeitige Qualitat der erbrachten Dienste aufrechterhalten kann, und zwar
bei verringerten Kosten flir die Nutzer. Dies entspricht einer Abfertigung von etwa
30 Millionen IFR-Fligen anstatt der gegenwartig 10 Millionen IFR-Fliige pro Jahr.

Das EASA-System, das konzipiert wurde, um den Erfordernissen der Industrie in einem
von Wettbewerb gepragten Umfeld gerecht zu werden und zudem fir ein hohes und
einheitliches Sicherheitsniveau in der Zivilluftfahrt zu sorgen, hat vom Gesetzgeber
folgendes Mandat erhalten:

e den freien Personen- und Dienstleistungsverkehr zu erleichtern;
e Kosteneffizienz in Regulierung und Zertifizierung zu férdern;

e gleiche Ausgangsbedingungen fir alle Beteiligten im Flugverkehrsbinnenmarkt zu
schaffen,

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

5 KOM(2007) 845 endgiiltig vom 20. Dezember 2007 - MITTEILUNG DER KOMMISSION - Erster Bericht iber
die Anwendung der Rechtsvorschriften zum einheitlichen Luftraum: Ergebnisse und kiinftiges Vorgehen

6 Verordnung (EG) Nr. 549/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 10. Marz 2004 zur

Festlegung des Rahmens fiir die Schaffung eines einheitlichen europaischen Luftraums (ABI. L 96 vom

31.3.2004, S. 1).

SESAR Deliverable D1, Version 3.0, Juli 2006: http://www.sesar-consortium.aero/delivl.php
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und sollte daher in der Lage sein, zumindest auf zwei Arten zu einer verbesserten
Wirtschaftlichkeit beizutragen:

e Rationelle Nutzung von Ressourcen im Bereich Regulierung und Zertifizierung;

e Entwicklung von Vorschriften, die in angemessenem Verhadltnis zu den
Sicherheitsrisiken der jeweiligen Aktivitdat sowie zur Art und Komplexitat dieser
Aktivitat stehen.

1.2 Ein iterativer Prozess der Folgenabschatzung

1.2.1 ,Bessere Rechtsetzung*

Entsprechend dem Prinzip der ,besseren Rechtsetzung" ist die Kommission gehalten, eine
Folgenabschdtzung zu erstellen, wenn sie dem Gesetzgeber einen Legislativvorschlag
unterbreitet. Nach dem gleichen Prinzip ist die Agentur ihrerseits gehalten, zur
Unterstitzung ihrer Stellungnahmen eine Regulierungsfolgenabschatzung (Regulatory
Impact Assessment, RIA) vorzunehmen.

Nachdem die Aufgabenstellung gemaB dem nachstehenden Unterabschnitt 1.2.2 unten
herausgearbeitet worden war, wurden die Arbeiten so organisiert, dass sich
Doppelarbeiten auf ein Minimum beschranken lieBen. Die Kommission flihrte eine
einleitende Folgenabschatzung, eine Abschatzung der Verwaltungskosten sowie eine
abschlieBende Folgenabschatzung durch; die abschlieBende Folgenabschatzung
konzentrierte sich darauf, ,,ob"™ die Zustandigkeiten der Agentur erweitert werden sollten.

Es wurde dann vereinbart, dass die Agentur eine spezifische
Regulierungsfolgenabschatzung dazu vornehmen sollte, ,wie" die Erweiterung auf
Flughafen® umgesetzt werden kénnte; im vorliegenden Dokument sollte zudem geklart
werden, ,wie" diese Erweiterung auch Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste
(ATM/ANS) einbeziehen kénnte.

Die nachstehenden Unterabschnitte dieses Kapitels 1 enthalten zur besseren Ubersicht die
umfangreichen Arbeiten, die im Rahmen der iterativen Folgenabschatzung von den
Kommissionsdienststellen und der Agentur in Synergie durchgefiihrt wurden. Diese
Arbeiten beinhalteten eine umfassende Konsultation der Interessengruppen.

1.2.2 Aufgabenstellung

In Europa konnte die Flugsicherheit im Bereich des gewerblichen Flugverkehrs — wie in der
oben erwahnten Regulierungsfolgenabschatzung der Agentur Gber Flughafen dargestellt -
seit den frihen siebziger Jahren (von ca. 200 Todesopfern je Million IFR-Fllige) bis 1995
(auf nur noch rund 10 Todesopfer je Million IFR-FlIige) dramatisch verbessert werden.
Seither verharrte diese Zahl allerdings trotz erheblicher technischer Weiterentwicklungen
auf nahezu unverdandertem Niveau. Im Falle von ATM/ANS werden neue Arten der
Nachfrage (insbesondere unbemannte Luftfahrzeugsysteme und sehr leichte
Dusenflugzeuge), die Zunahme des Flugverkehrsaufkommens sowie kommerzieller Druck
voraussichtlich zu neuen Herausforderungen fihren.

Um die Unfallwahrscheinlichkeit weiter zu verringern, sind daher nicht nur technische
Aspekte notwendig, sondern es miuissen noch andere Aspekte der ,Sicherheitskette"
beeinflusst werden. Es steht auBer Zweifel, dass die derzeitige Sicherheitsleistung durch
die gemeinsamen Anstrengungen einer professionellen, hochqualifizierten und
sicherheitsbewussten Belegschaft erreicht wird. Die Frage lautet jedoch nicht nur, wie die
derzeitige Sicherheitsleistung erhalten werden kdénnte, sondern wie sie in naher Zukunft
weiter verbessert werden kann, um einerseits die neuen Herausforderungen zu bewaltigen
und andererseits die Ressourcennutzung auf europadischer Ebene zu optimieren. Es ist
damit zu rechnen, dass weitere Verbesserungen im Bereich der Sicherheit davon abhangig
sein werden, dass alle Beteiligten in effektiver und europaweit harmonisierter Weise
einheitliche Sicherheitsmanagementsysteme (SMS) einfiihren. SMS sind jedoch nur eines

8 http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/RIA%200pinion%203-2007.pdf
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der notwendigen  Instrumente; berticksichtigt werden  missen auch die
Regulierungsprozesse im Bereich der Sicherheit, ebenso wie die Schnittstellen zwischen
den Sicherheitsmanagementsystemen verschiedener Stellen und die Konsolidierung der
Anforderungen an SMS in allen Bereichen der Luftfahrt. Auch wenn die ICAO-Vorschriften
diesbeziiglich als weltweiter regulatorischer Uberbau fungieren, unterliegen diese
Vorschriften Unterschieden hinsichtlich ihrer Anwendung. Zudem erldsst die ICAO viele
Empfehlungen, die fir die Vertragsstaaten nicht bindend sind. In der derzeitigen Situation
gibt es somit deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen Mitgliedstaaten in den
Bereichen ATM/ANS, da viele der UmsetzungsmaBnahmen auf der Ebene der
Mitgliedstaaten und ohne starke zentrale Aufsicht oder zentralisierte Zulassung der neu
entstehenden gesamteuropdischen Flugsicherungsorganisationen durchgefiihrt werden. Zu
einer groBen Vielfalt kommt es selbst dann, wenn zentrale KoordinierungsmaBnahmen
ergriffen wurden (z.B. im Bereich ATM). Infolgedessen gibt es zwischen den
Mitgliedstaaten auch groBe Unterschiede hinsichtlich der angewandten Methodik fir die
Zulassung und die Sicherheitsaufsicht, falls vorhanden. Auch die zugewiesenen Ressourcen
unterscheiden sich von Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat. Ein weiterer Nachteil der derzeitigen
Situation ist das Fehlen eines umfassenden Systemkonzepts fir die Sicherheit im
Flugverkehrswesen. Flr die verschiedenen Bereiche sind verschiedene Organisationen
zustandig, wahrend in zunehmendem MaBe anerkannt wird, dass die Sicherheit im
Flugverkehrswesen von einem holistischen, kohdrenten Gate-to-Gate-Konzept profitieren
wirde, das ATM, ANS, Flugzeugausristung, Flug- und Flughafenbetrieb sowie die
Kompetenzen des Personals integriert.

Insbesondere sollten in den Bereichen ATM/ANS die folgenden wichtigsten Probleme
behandelt werden:

e Steigerung des Sicherheitsniveaus angesichts des flir die nachsten Jahrzehnte zu
erwartenden stetig steigenden Flugverkehrsaufkommens (etwa +3 % jahrlich);

e Erleichterung der sicheren EinfiUhrung neuer Technologien;

e Einfihrung eines ,umfassenden Systemkonzepts" flr die Sicherheitsregulierung,
das den gesamten Bereich in der Luft und am Boden sowie die beteiligten Personen
und Organisationen, die operationelle Aufgaben ausflihren, die Uber Schnittstellen
zu den Flugverkehrsdiensten (Air Traffic Services, ATS) verfligen, umfasst und die
Wechselbeziehungen zwischen diesen Akteuren berlcksichtigt;

e Vermeidung von Mehrfachzulassungsverfahren fir Organisationen, die
Dienstleistungen in verschiedenen Bereichen erbringen,® oder fiir Ausriistung'®;

e Festlegung der rechtlichen Zustidndigkeiten und der damit verbundenen
Verpflichtungen, insbesondere im Hinblick auf die ,Entflechtung® von
Flugsicherungsdiensten®! oder im Falle der Bereitstellung sehr komplexer Systeme
(z. B. satellitengestiitzt);

e Beseitigung des Stlickwerks des fragmentierten Rechtsrahmens fir die
Luftfahrtsicherheit auf europdischer Ebene, der durch die im Jahr 2006 von
Vizeprasident Jacques Barrot eingesetzte Hochrangige Gruppel!’ herausgestellt
wurde.

° Ein Beispiel ist das spanische Unternehmen AENA, bei dem es sich sowohl um einen Flughafenbetreiber handelt
(der somit den grundlegenden Anforderungen der Grundverordnung unterliegen wird, nachdem diese durch
den Gesetzgeber angenommen wurden), als auch um eine Flugsicherungsorganisation, die der Verordnung
(EG) Nr. 2096/2005 der Kommission vom 20. Dezember 2005 zur Festlegung gemeinsamer Anforderungen
bezliglich der Erbringung von Flugsicherungsdiensten (ABI. L 335 vom 21.12.2005, S. 13) unterliegt.

Zum  Beispiel zur Uberpriifung der Gebrauchstauglichkeit des Iluftgestiitzten Teils des
Flugverkehrsmanagements, der sowohl in den Geltungsbereich der EASA-Grundverordnung als auch unter
Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 552/2004 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 10. Marz 2004
Uber die Interoperabilitédt des europdischen Flugverkehrsmanagementnetzes (ABI. L 96 vom 31.3.2004, S. 26)
fallt.

1 Verordnung (EG) Nr. 550/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom 10. Marz 2004 (iber die
Erbringung von Flugsicherungsdiensten im einheitlichen europdischen Luftraum (ABI. L 96 vom 31.3.2004, S.
10).

12 Final Report of the High Level Group for the future European Aviation Regulatory Framework (Abschlussbericht
der hochrangigen Gruppe fir den kiinftigen Rechtsrahmen fiir den europaischen Flugverkehr (Juli 2007):
http://ec.europa.eu/transport/air portal/hlg/doc/2007 07 03 hlg final report en.pdf

10
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1.2.3 Die vorlaufige Folgenabschatzung der Kommission

Im Jahr 2005 wurde von einem von der Kommission beauftragten Beratungsunternehmen
eine vorldufige Folgenabschatzung durchgefiihrt!®. Diese Untersuchung kam zu dem
Ergebnis, dass die Erweiterung der Zustandigkeit der EASA sich als die logischste,
effizienteste und wirksamste Option anbietet. Insbesondere wiirde die Erweiterung der
Zustandigkeit der EASA nach Ansicht des Beratungsunternehmens einen erheblichen
Sicherheitsgewinn ermdglichen, vor allem im Vergleich zu der Option, dass ,nichts getan®"
wirde.

Die Ergebnisse der Befragungen und der Fragebdgen, die unter der Verantwortung des
von der Kommission beauftragten Beratungsunternehmens (ECORYS) erstellt worden
waren, wurden zur Entwicklung und Vertiefung der Analyse der unterschiedlichen Themen
wahrend der vorlaufigen Folgenabschatzung herangezogen, beispielsweise bei
Problemanalyse, Folgenabschatzung und Vergleich der Optionen. In jedem der
Hauptkapitel dieser Untersuchung wurden die Standpunkte der Beteiligten in einem
eigenen Abschnitt dargestellt. Anhang B dieses Dokuments enthielt auBerdem eine
detaillierte Analyse der Ergebnisse des Fragebogens. Die Beteiligten wurden uber ihre
Mitgliedschaft im Verwaltungsrat der Agentur oder als wichtige Interessengruppen im ICB
(Industry Consultation Body), in dem Vertreter der maBgeblichen internationalen
Organisationen mitwirken, bestimmt. AuBerdem wurde eine Stichprobe der
Flugsicherungsorganisationen (ANSP) und der Flughafenbetreiber in die Konsultation
einbezogen.

1.2.4 Die abschlieRende Folgenabschatzung der Kommission

Die Kommissionsdienststellen erstellten dann im Marz 2008 die abschlieBende
Folgenabschatzung, die ihrem Legislativvorschlag bezliglich der Erweiterung der
Zustandigkeiten der Agentur beiliegen wird; diese abschlieBende Folgenabschatzung wird
sich erneut darauf konzentrieren, ,ob"“ die Zustandigkeiten der Agentur auf Flughafen
sowie Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste ausgeweitet werden sollten.
Basierend auf den bisherigen Arbeiten und den von der Kommission durchgefihrten
Konsultationen, den Empfehlungen der hochrangigen Gruppe, den Schlussfolgerungen des
Rates zu der Mitteilung der Kommission tUber die Anwendung der Rechtsvorschriften zum
einheitlichen europdischen Luftraum sowie den Arbeiten und Konsultationen der Agentur
gelangt diese abschlieBende Folgenabschatzung diesbeziiglich zu einer positiven
Schlussfolgerung.

1.2.5 Die vorliegende Regulierungsfolgenabschatzung

Die Zustandigkeit der Gemeinschaft far Flugverkehrsmanagement und
Flugsicherungsdienste wurde bereits bei der Verabschiedung des Gesetzespakets zum
einheitlichen europdischen Luftraum festgestellt. Wie oben dargelegt gelangen alle
bisherigen Bewertungen zu der Schlussfolgerung, dass ein weiterer Schritt der
Rationalisierung der Sicherheitsregulierung in der Zivilluftfahrt auf Gemeinschaftsebene
erfolgen muss, indem die Zustandigkeit der Agentur auf die Regulierung von
Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdiensten erweitert wird. Nach Ansicht der
Agentur ist die Frage des ,Ob"™ beantwortet.

Dann musste noch die Frage geklart werden, ,wie" dies geschehen sollte — in derselben
Weise, wie dies hinsichtlich der Erweiterung des EASA-Systems auf die Regelung der
Sicherheit von Flughafen geschehen war'*. Mit dem vorliegenden Dokument wird daher
bezweckt, im obigen Kontext die Auswirkungen maoglicher alternativer Ldsungen zu

13 http://ec.europa.eu/transport/air portal/traffic management/studies/doc/finalized/2005 09 15 atm en.pdf
14 Stellungnahme Nr. 3/2007 der Europédischen Agentur fiir Flugsicherheit zur Anderung der Verordnung (EG)
Nr. 1592/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2002 zur Festlegung gemeinsamer
Vorschriften fir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europdischen Agentur fir Flugsicherheit zur
Erweiterung des Geltungsbereichs der Verordnung auf die Regelung der Sicherheit und Interoperabilitat von
Flughé&fen
http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/0pinion%203-2007.pdf.
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bewerten!®. Da so stark wie méglich auf den im Rahmen des einheitlichen européischen
Luftraums etablierten Regulierungsverfahren aufgebaut werden soll, erachtete die Agentur
es nicht fir angemessen, die Auswirkungen dieser Verfahren zu bewerten, sofern ihr
vorgeschlagenes Konzept nicht von diesen Verfahren abweicht. Dagegen hielt sie die
weitere Bewertung méglicher Anderungen an diesen Verfahren fiir notig, ebenso wie die
Prifung einiger Fragen, die sie im Kontext des einheitlichen europdischen Luftraums flr
nicht hinreichend deutlich befand. Infolgedessen konzentriert sich die vorliegende
Regulierungsfolgenabschatzung auf die folgenden Punkte:

Sollte die Feststellung der Zustdndigkeit der Agentur durch eine Anderung der
Grundverordnung oder durch die Aufnahme von Bestimmungen zur Regelung der Rolle der
Agentur in die Verordnungen zum einheitlichen européischen Luftraum®® erfolgen?

Handelt es sich bei der Entscheidung Uber die Betriebskonzepte um eine behdrdliche
Funktion oder um eine Funktion der Flugsicherungsorganisationen?

Ist beim Luftraummanagement und bei der Verkehrsflussregelung von einem
Regulierungs- oder Dienstleistungscharakter auszugehen?

Sollte die Erbringung bestimmter Dienste von der Zulassung ausgenommen werden?

Sollte die Zulassung gesamteuropdischer ATM/ANS-Dienstleister durch die Agentur
vorgenommen werden, und welche Kriterien sollten in einem solchen Fall fir die Definition
des gesamteuropdischen Charakters der Dienstleistung zur Anwendung kommen?

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die vorliegende Regulierungsfolgenabschatzung
einen iterativen Prozess erganzt, der Uber einen Zeitraum von drei Jahren bezlglich der
moglichen Erweiterung des EASA-Systems auf Flughafen, Flugverkehrsmanagement und
Flugsicherungsdienste durchgefihrt wurde, und zwar in umfassender Zusammenarbeit
zwischen der Agentur, den Kommissionsdienststellen und den vielen, an den zahlreichen
umfassenden Konsultationen beteiligten Interessengruppen.

5 Die Stellungnahmen/Antworten der Interessengruppen werden hier nicht im Detail analysiert, da sie im
Kommentarantwortdokument (CRD 2007-16) zusammengefasst wurden, das am 18. Marz 2008 auf der
Website der Agentur unter http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/CRD-2007-16.pdf verdffentlicht wurde.

6 Verordnungen (EG) Nr. 549/2004 (Rahmenverordnung), (EG) Nr. 550/2004 (Flugsicherungsdienste-
Verordnung), (EG) Nr. 551/2004 (Luftraum-Verordnung) und (EG) Nr. 552/2004 (Interoperabilitats-
Verordnung) des Europadischen Parlaments und des Rates vom 10. Marz 2004 (ABI. L 96 vom 31.3.2004, S. 1-
42).
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2. Regulierungsfolgenabschatzung

2.1 Ansatz fur die Folgenabschatzung

2.1.1 Qualitative und quantitative Folgenabschatzung

Eine Regulierungsfolgenabschatzung (Regulatory Impact Assessment, RIA) ist eine
Bewertung der Vor- und Nachteile eines vorgesehenen Rechtsaktes oder der Anderung
einer Rechtsvorschrift, wobei unterschiedliche mdgliche Ansatze in Betracht gezogen
werden, mit denen das erwartete gemeinschaftliche Ziel erreicht werden soll (in diesem
Fall also eine effektivere und effizientere Sicherheitsregelung von
Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdiensten) und zugleich deren Folgen fir
samtliche Kategorien der betroffenen Personen und Organisationen so weit wie mdglich
quantifiziert werden.

Die Ausflhrlichkeit der Studie muss - gemaB den geltenden Leitlinien der Kommission flr
die Folgenabschatzung - in angemessenem Verhaltnis zu den wahrscheinlichen Folgen
bzw. Auswirkungen des Vorschlags stehen. Diese Folgen sind aus unterschiedlichen
Perspektiven zu untersuchen. Die vorliegende RIA, die sich auf den Flugverkehrssektor
und hier insbesondere auf Flugmanagement und Flugsicherungsdienste auswirkt,
berlicksichtigt bei der Folgenabschatzung insbesondere folgende Parameter:

Sicherheit;

Wirtschaftlichkeit;

Umwelt;

soziale Gesichtspunkte;

sowie die Auswirkungen auf andere Anforderungen des EU-Rechts, die auBerhalb
des derzeitigen Zustandigkeitsbereichs der EASA liegen, jedoch ebenfalls einen
direkten oder indirekten Bezug zur Luftfahrt aufweisen.

Die vorstehend aufgefiihrten Folgen wurden qualitativ bzw. quantitativ entsprechend der
Ubersicht in Tabelle 1 bewertet:

FOLGE
Folgen- Sicherheit Wirt- Um- Sozia | Auswirkungen auf
abschatzung schaft- welt -les andere
lichkeit Anforderungen im
Luftfahrtbereich
Bis- Kunftige
her Folgen
Quantitativ X
Grob
guantitativ
Qualitativ X X X X X

Tabelle 1: Qualitative und quantitative Folgenabschatzung

Jeder dieser fUnf Parameter der Folgenabschatzung wird in den Abschnitten 2.6 bis 2.11
gesondert betrachtet.

2.1.2 Methodik der Folgenabschatzung

Die Methodik, die flir die Folgenabschatzung zur Anwendung kommt, gliedert sich in sechs
Schritte:
e Problemanalyse gemaB Abschnitt 2.3 unten;

e Definition der Ziele (allgemein, spezifisch und operationell) und Indikatoren gemaBi
Abschnitt 2.4 unten;
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e Festlegung alternativer Optionen flir die zentralen Fragestellungen, die sich aus der
Konsultation ergeben (d. h. Bezug zu Rechtsakten zum einheitlichen europdischen
Luftraum; Betriebskonzept; Verkehrsflussregelung (Air Traffic Flow Management,
ATFM); Luftraummanagement (Airspace Management, ASM; kleine/mittlere
Unternehmen wie Flughafen-Fluginformationsdienste (Aerodrome Flight Information
Services, AFIS; und Zulassung gesamteuropdischer Flugsicherungsorganisationen)
in Abschnitt 2.5;

Feststellung der Zielgruppe und Schatzung ihres Umfangs;
Bestimmung und Bewertung der Folgen fir samtliche denkbaren Optionen zu den
unter 2.1.1 oben aufgefihrten finf Parametern, sodass die relevantesten
Parameter herausgearbeitet werden kénnen;

e Schlissige Mehrkriterienanalyse (Multi-Criteria Analysis, MCA).

Die mdglichen Folgen korrelieren in starkem MaBe mit den unter 2.4.2 und 2.4.3 unten
benannten allgemeinen und spezifischen Zielen. Deren Messung basiert auf den
Beobachtungsindikatoren (Wirkungs- und Ergebnisindikatoren), die in Abschnitt 2.4.5
unten naher beschrieben werden. Allerdings kdnnen die den allgemeinen Zielen
zugeordneten Indikatoren mdglicherweise durch andere politische MaBnahmen erheblich
beeinflusst werden. Sie sollten daher bei der Abschatzung der Folgen der beabsichtigten
Erweiterung des Zustandigkeitsbereichs der Agentur auf Flugverkehrsmanagement und
Flugsicherungsdienste nicht mit berticksichtigt werden.

Der vorrangige Zweck der allgemeinen Ziele besteht darin, die Definition der spezifischen
Ziele fur die vorgeschlagenen politischen MaBnahmen zu untermauern. Die mit diesen
spezifischen Zielen korrelierenden Ergebnisindikatoren werden in dieser RIA dort, wo dies
zweckmadBig ist, herangezogen; sie kdnnten klinftig auch fir die regelmdBige Evaluierung
der Leistung des EASA-Systems verwendet werden. In diesem Kontext wurden in
Abschnitt 2.4.5 operationelle Indikatoren ermittelt; obgleich sie fir diese RIA nicht
herangezogen werden, kdnnten sie kinftig fir das fortlaufende Benchmarking der
Fortschritte der vorgeschlagenen Initiative genutzt werden.

Nachdem alle Folgen bzw. Auswirkungen der einzelnen Hauptparameter und der jeweiligen
zugehodrigen MaBnahmen im Zusammenhang mit den genannten spezifischen Zielen
ermittelt wurden, werden die Ergebnisse in den abschlieBenden Unterabschnitten 2.6 bis
2.11 in einer Matrix der Auswirkungen dargestellt. Die Erstellung einer solchen Matrix
basiert auf der Mehrkriterienanalyse (Multi-Criteria Analysis, MCA), bei der die folgenden
Detailschritte durchlaufen werden:

e Ermittlung aller spezifischen Ziele, soweit diese flir samtliche vorgeschlagenen
alternativen Optionen relevant sind;

e Korrelation der einzelnen Optionen mit den potenziellen relevanten Folgen- bzw.
Auswirkungsparametern, sodass ein Vergleich der Optionen mdglich ist;

e Aufstellung von Messkriterien (Uber die Ergebnisindikatoren), zumindest in
qualitativer Hinsicht und - soweit moéglich - auch in quantitativer Hinsicht (in
letzterem Fall unter Berlicksichtigung der GréBe der Zielgruppe);

e Benotung, wie gut die einzelnen Optionen die Kriterien erflillen, wobei jede
Auswirkung bzw. Folge - egal ob quantitativ gemessen oder qualitativ bewertet - in
einer dimensionslosen Rangliste (in Form einer ,Benotung") eingestuft wird, d. h.
zum Beispiel -3 flir sehr negative Folgen, -2 fiir madBig negative Folgen, -1 flr
geringfligig negative Folgen, 0 fir neutrale Folgen und bis zu +3 filir positive
Folgen;

e Zuweisung von ,Gewichtungen" zu jedem Auswirkungsparameter, welche die
jeweilige relative Bedeutung ausdriicken sollen: Gewichtungsfaktor 3 fir
Sicherheits- und Umweltfolgen, 2 fir wirtschaftliche und soziale Folgen und 1 flr
Folgen in Bezug auf andere Rechtsvorschriften der EU;

e AbschlieBender Vergleich der Optionen durch Kombination ihrer jeweiligen
gewichteten Noten.
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Bis jetzt wurde Uber zwdlf Mechanismen eine strukturierte, iterative Konsultation der

beteiligten Interessengruppen durchgefiihrt (erganzend zu Mailings und

Meinungsaustausch). Tabelle 2 zeigt diese im Uberblick:

informellem

N. Verant- Konsultations- Zielgruppe Mechanismus Ergebnisse
wortlich zeitraum
1 ECORYS Mitte 2005 Mehr als 70 Fragebdgen 56 Ricklaufe.
ausgewahlte Antworten im
Beteiligte ECORYS-Bericht
zusammengefasst
2 ECORYS Mitte 2005 25 Beteiligte in Befragungen Antworten im
Schlussel- ECORYS-Bericht
funktionen zusammengefasst
3 EASA Dez. 2005 Beratergruppe Konsultation Aufgabe BR.003
fur nationale zum jahrlichen genehmigt
Behoérden Vorschriften-
(AGNA) erstellungs-
4 EASA Dez. 2005 Beratungs- programm der Aufgabe BR.003
ausschuss fur EASA genehmigt
Sicherheits-
standards
(SSC0O)
5 EASA Dez. 2005 AGNA Konsultation zu LB verdffentlicht
6 EASA Dez. 2005 SSCC Leistungs- LB veroffentlicht
beschreibung
(LB) fir
Aufgabe
BR.003
7 EASA Dez. 2007 Offentlichkeit NPA 2007-16 1860 Anmerkungen
durch eingegangen. CRD
Konsultation veroffentlicht
Uber das
Internet
8 EASA Maérz 2008 Offentlichkeit CRD 2007-16 100 Reaktionen von
durch 18 Beteiligten
Konsultation eingegangen. In
Uber das Stellungnahme
Internet berlicksichtigt
9 EC Seit Anfang 2006 Nationale Teilnahme an Laufende Teilnahme
Aufsichts- EUROCONTROL | und Aussprache bei
behérden SRC-Sitzung Sitzungen
10 EC Seit Anfang 2007 Nationale SES-Ausschuss | Laufende Erteilung
Behdérden von Informationen
auf Sitzungen
11 EASA Seit 2007 EGNOS und RegelmaBige Verbesserte
Galileo Teilnahme an Verstandigung mit
GALCERT- GSA und ESA
Sitzungen
12 EASA Seit 2007 IRIS RegelmaBige Verbesserte
(Kommunika- Teilnahme an Verstandigung mit
tionsdienste der Gruppe ESA
Uber Satellit) externer Sach-
verstandiger

Tabelle 2: Konsultation der Beteiligten
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Die Kommission hat dem Ausschuss fir den einheitlichen Luftraum (Single Sky
Committee, SSC), dem erwahnten ICB und der Kommission flir Sicherheitsregelung von
EUROCONTROL (EUROCONTROL Safety Regulation Commission, SRC) fortlaufend
Informationen lber den Fortschritt der Arbeiten zur Erweiterung des EASA-Systems erteilt.

Die Agentur ihrerseits flihrte gemaB den Vorgaben ihres Vorschriftenerstellungsverfahrens
zweimal Konsultationen der AGNA und SSCC zur Aufnahme von Aufgabe BR.003 in das
Vorschriftenerstellungsprogramm und zu den detaillierten Leistungsbeschreibungen fir
dessen weiteren Fortgang durch. Seit dem Jahr 2007 betrieb die Agentur auch intensive
Kontakte nicht nur mit den zustdndigen Behodrden, sondern auch mit den wichtigsten
beteiligten Interessengruppen fiir sehr komplexe gesamteuropdische Systeme,
beispielsweise Systeme, die ein Raumsegment umfassen. Zu diesen Dbeteiligten
Interessengruppen gehoérten die GNSS-Aufsichtsbehérde (GSA) und die Europdische
Weltraumorganisation (ESA). Diese Bemiihungen trugen erheblich zu Quantitat und
Qualitdt der zum Anderungsvorschlag NPA 2007-16 eingegangenen Anmerkungen bei.
Mehr als 1800 eingegangene Anmerkungen wurden ausgewertet, wie in dem am
18. Marz 2008 verdffentlichten Kommentarantwortdokument CRD 2007-16 beschrieben.
SchlieBlich gingen auch 100 Reaktionen auf das CRD ein, die ebenfalls im Rahmen der
Ausarbeitung der vorliegenden Stellungnahme ausgewertet wurden.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass innerhalb der Grenzen der verfligbaren
Ressourcen samtliche Beteiligten und Interessengruppen - in Ubereinstimmung mit den
Grundsatzen fur eine ,bessere Rechtsetzung" - mehrfach Gelegenheit dazu hatten,
gegenuber der Kommission und der Agentur ihre Ansichten zum Ausdruck zu bringen.

2.3 Problemanalyse

2.3.1 Das Sicherheitsniveau im Bereich Flugverkehrsmanagement und
Flugsicherungsdienste in Europa

2.3.1.1 Quelle der sicherheitsrelevanten Informationen

Die Kommission flir Sicherheitsregelung von EUROCONTROL (EUROCONTROL Safety
Regulation Commission, SRC) veroffentlicht jahrlich eine Sicherheitsbegutachtung, die im
Internet abrufbar ist. Die Ausgabe 20077 dieses Berichts, die Daten bis zum Jahr 2006
enthalt, diente als Hauptquelle flr die Sachverhaltsdaten in diesem Abschnitt.

2.3.1.2 Sicherheitskultur und Meldewesen

Im Jahr 2006 meldeten 24 Staaten in ihrem AST-Bericht'® ATM-spezifische Vorfille an
EUROCONTROL, im Vergleich zu 21 Staaten im Jahr zuvor. Dies ist weniger (etwa
63 %) als die Gesamtzahl der EUROCONTROL-Mitgliedstaaten'®, was entweder auf
fehlenden Zugriff der Focalpoints?® auf die Sicherheitsdaten der Flugsicherungs-
organisationen zurlckzuflihren ist, oder aber darauf, dass Daten zu dieser Art von
Vorféllen einfach nicht erhoben werden. Uberdies sind hinsichtlich der Gesamtzahl der
gemeldeten Ereignisse und der Qualitat der Daten zwischen den Staaten erhebliche
Unterschiede zu verzeichnen.

7 EUROCONTROL Safety Regulation Commission - Annual Safety report 2007:
http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/report/srcdoc43 el.0 ri%?20-
%20EPR%?20Final.pdf

Annual Safety Template (jéhrliche Sicherheitsvorlage)

Dies sind derzeit 38 Staaten, darunter 25 EU-Mitgliedstaaten (ausgenommen Estland und Lettland), 2
ebenfalls der EASA assoziierte Staaten (Norwegen und die Schweiz), 6 dem gemeinsamen europadischen
Luftraum angehdrende Staaten (Albanien, Bosnien und Herzegowina, Kroatien, die Ehemalige Jugoslawische
Republik Mazedonien, Montenegro und Serbien) sowie 5 weitere ECAC-Staaten (Armenien, Moldawien,
Monaco, die Tirkei und die Ukraine).

Von den Mitgliedstaaten gemé&B den Anforderungen von ESARR 2 ernannt.

18
19

20
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Dort, wo sowohl der Zugriff der AST-Focalpoints auf die Sicherheitsdaten der
Flugsicherungsorganisationen als auch ein gutes Meldesystem gegeben waren, war die
Anzahl der gemeldeten ATM-spezifischen Ereignisse hoch, wobei jedoch ein groBer Anteil
der gemeldeten Ereignisse auf geringfligige technische Vorfalle ohne
Sicherheitsauswirkungen entfiel. Im Jahr 2006 meldeten allerdings finf Staaten jeweils
mehr als 500 ATM-spezifische Ereignisse, wahrend 10 der 24 Staaten, die ATM-spezifische
Ereignisse meldeten (d h. 42 %), weniger als 10 Ereignisse pro Jahr meldeten.

Dies wird im Jahresbericht der Kommission fiir Sicherheitsregelung von EUROCONTROL
hervorgehoben, der eine groBe Schwankungsbreite der Meldekulturen bei Organisationen
und Behdrden aufzeigt und die Notwendigkeit einer effektiveren Standardisierung auf EU-
Ebene betont.

In diesem Bericht wird ferner darauf hingewiesen, dass die EUROCONTROL-Vorschrift
ESARR 2 (EUROCONTROL Safety Regulatory Requirement)?! {ber die Meldung und
Untersuchung von sicherheitsrelevanten Ereignissen im Bereich des
Flugverkehrsmanagements am 12. November 1999 in der Fassung 1.0 veroffentlicht
wurde und am 1. Januar 2000 in Kraft trat, und dass - nach sieben Jahren - kaum zwei
Drittel der beteiligten Staaten entsprechende Vorfdlle an EUROCONTROL meldeten. Dies
gilt als eindeutiges Symptom flir den langsamen Fortschritt im Rahmen
zwischenstaatlicher Vereinbarungen.

Die auf den Anforderungen von ESARR 2 und Richtlinie 2003/42/EG** basierenden
Berichte, welche die Focalpoints im Jahr 2007 bei EUROCONTROL einreichten, zeigen
weitere Fortschritte bei der Umsetzung der Sicherheitskultur im Meldewesen durch
einzelne Mitarbeiter auf. Dem genannten Jahresbericht des SRC zufolge gibt es jedoch
noch eine Reihe von Problemen, die Aufmerksamkeit erfordern; dazu gehdren:

e In einer Reihe von ECAC-Staaten?® fehlt es an einem fir die Meldung von
Ereignissen forderlichen Umfeld (,,Just Culture™), und obwohl diese auBerst wichtige
Frage auf globaler, europdischer und nationaler Ebene behandelt wird, sind
Fortschritte beklagenswerterweise noch immer sehr langsam zu verzeichnen.

e Der fortgesetzte Mangel an Ressourcen und qualifizierten Mitarbeitern auf
nationaler Ebene, die mit der Erhebung und Auswertung von sicherheitsrelevanten
Daten betraut sind.

Der Mangel an Ressourcen wird in Abschnitt 2.3.3.2 eingehender erértert werden. Die
Frage der ,Just Culture®™ wird in dieser RIA nicht weiter behandelt werden, da der
Gesetzgeber kirzlich bereits spezifische Bestimmungen flir den Schutz der
Informationsquellen erlassen hat?*.

2http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/deliverables/esarr2 _awareness package/esar

r2e20ri.pdf
22 Richtlinie 2003/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2003 iber die

Meldung von Ereignissen in der Zivilluftfahrt (ABI. L 167 vom 4.7.2003, S. 23).
23 Européische Zivilluftfahrtkonferenz, der 42 Staaten angehéren, darunter alle Mitgliedstaaten der EU-27.
24 Artikel 16 der bereits erwadhnten Grundverordnung (EG) Nr. 216/2008 vom 20. Februar 2008.
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2.3.1.3 Gesamtzahl der Unféalle, Stérungen oder Ereignisse im Bereich
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste

Vorlaufige Daten Uber die Gesamtzahl der Unfalle in Europa flir das Jahr 2006 (flr
Flugzeuge mit zulassiger Startmasse (MTOM) > 2250 kg) zeigen eine Zunahme (von 85
auf 96) im Vergleich zum Jahr 2005. Bei weniger als 10 % dieser Unfalle waren
Todesopfer zu verzeichnen. Allerdings blieb der (unmittelbare oder mittelbare) Beitrag von
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdiensten zu der Anzahl der Unfdlle dem
erwdahnten Jahresbericht 2007 der SRC zufolge gering: in der GréBenordnung von 6 der 96
Unfalle (d. h. etwa 6 %). Bei Unfallen kann von einer Meldequote (bezogen auf die
geschatzte Gesamtzahl nicht gemeldeter @hnlicher Ereignisse) von 100 % ausgegangen
werden.

Die Zahl der sehr risikotrachtigen Stérungen im Bereich des Flugverkehrsmanagements
ging im Jahr 2006 zwar leicht zurlick, belief sich aber noch immer auf insgesamt etwa 600
derartige Stérungen pro Jahr. Auch in diesem Fall wird optimistischerweise davon
ausgegangen, dass die Meldequote bei 100 % liegt.

Uberdies schiatzt EUROCONTROL, dass die insgesamt 9600 ATM-bezogenen Stérungen
(einschlieBlich der weniger schweren Stérungen ohne signifikantes Sicherheitsrisiko), die
im Jahr 2006 gemeldet wurden, bloB 31 % der tatsdchlichen Gesamtzahl ausmachen
konnten. Daher lag die Gesamtzahl der ATM-bezogenen Stdérungen auf dem Gebiet der
ECAC im Jahr 2006 den Schatzungen der Agentur zufolge in der GréBenordnung von
30 000 je 10 Millionen IFR-Fluge.

Den Angaben von EUROCONTROL zufolge wurden flir das Jahr 2006 zudem 15 658 ATM-
bezogene Ereignisse?® gemeldet. EUROCONTROL nimmt keine Schitzung der Meldequote
fir diese Art von Ereignis vor. Die Agentur geht bezogen auf die Stérungen von einer
madglichen Meldequote von etwa 30 % aus.

Der von ECORYS im Jahr 2005 durchgefiihrten vorlaufigen Studie zufolge kam es in dem
10-Jahres-Zeitrahmen von 1994-2004 zu durchschnittlich 3,9 tédlichen Unfdllen im
gewerblichen Flugverkehr pro Jahr innerhalb Europas, bei denen Aspekte des
Flugverkehrsmanagements und der Flugsicherungsdienste mitwirkende Faktoren waren.
Falls zur weiteren Verbesserung der Sicherheit nichts getan wird, d. h. wenn die
Unfallguote auf dem derzeitigen Stand bleibt, wiirde dies im Jahr 2025 zu einer Zahl von 6
bis 8 tddlichen Unfallen im gewerblichen Flugverkehr pro Jahr fiihren, bei denen das
Flugverkehrsmanagement bzw. die Flugsicherungsdienste ein kausaler Faktor sind.

In Abschnitt 1.1 wurde noch einmal darauf hingewiesen, dass Schatzungen im Rahmen
des Projekts SESAR von einer Zunahme des Flugverkehrsaufkommens auf dem Gebiet der
ECAC um das Dreifache ausgehen: d. h. 30 Millionen IFR-Flige pro Jahr anstatt der
gegenwartig 10 Millionen IFR-Flige. Alle Sachverstandigen stimmen darin Uberein, dass
eine erhebliche Zunahme des Flugverkehrsaufkommens ohne MaBnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit zu einem Anstieg der Zahl sicherheitsrelevanter Ereignisse
fihren wird. Einige Schatzungen gehen davon aus, dass - da die Zunahme des
Verkehrsaufkommens zu einer erhéhten zeitlichen und raumlichen Dichte fihren wird -
der entsprechende Anstieg der Zahl sicherheitsrelevanter Ereignisse nicht linear sein
kdénnte, sondern vielmehr exponentiell (d. h. viel hdher) sein mlsste. Die Agentur merkt
jedoch an, dass hinsichtlich der Quantifizierung des besagten exponentiellen Anstiegs noch
kein Konsens besteht. Daher wird in der folgenden Tabelle 3 nur sehr vorsichtig von einem
linearen Anstieg der Zahl sicherheitsrelevanter Ereignisse ausgegangen:

%> Es ist anzumerken, dass diese Zahl einen groBen Anteil geringfiigiger technischer Vorfalle umfasst, die
aufgrund der Existenz angemessener MinderungsmaBnahmen fir Notfalle, beispielsweise Doppelausriistungen
und automatische Neukonfiguration, keine Sicherheitsauswirkungen haben.

Seite 21 von 101



Anlage 2 Stellungnahme 1/2008 15. April 2008
Sicherheits- Gemeldet an Geschatzte Geschatzte Lineare Extrapolation
relevante EUROCONTROL im| Melde- Gesamtzahl der der Anzahl der
Ereignisse mit Jahr 2006 guote Vorfalle je Vorfalle fur
(direkter oder 10 Millionen 30 Millionen
indirekter) IFR-FlUge/Jahr IFR-Fluge/Jahr
Mitwirkung von
ATM/ANS
Unfalle mit 3,9 100 % Entfallt 68
(geschatzt von
Todesopfern (gemeldet von ECORYS)
ECORYS)
Unfalle 6 100 % 6 18
Risikotrachtige 600 100 % 600 1800
Stbérungen
Stérungen 9 600 31 % 30 000 90 000
insgesamt
ATM-Ereignisse 15 658 30 % 50 000 150 000

Tabelle 3: Geschatzte Anzahl der sicherheitsrelevanten Vorfalle mit ATM/ANS-
Bezug insgesamt

2.3.1.4 Unfalle, Stérungen oder Ereignisse im Bereich
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste und zugehérige Kategorien

In dem genannten Jahressicherheitsbericht 2007 bewertete die Kommission flr
Sicherheitsregelung von EUROCONTROL auch die relevantesten Kategorien von
Unfallen/Stérungen. Insbesondere wurde festgestellt, dass die Kategorie ,Kollision am
Boden" die signifikanteste Unfallkategorie war, auf die im Jahr 2006 11 % der Gesamtzahl
der Unfélle entfielen. Das risikotrachtigste Ereignis in dieser Kategorie sind Hindernisse
auf der Landebahn, von denen im Jahr 2006 auf dem Gebiet der ECAC 667 Falle
gemeldet wurden: fast zwei Falle von Hindernissen auf der Landebahn pro Tag. Diese
Gesamtzahl zeigt im Jahr 2006 im Vergleich zum Jahr 2005 einen Anstieg um 6 %. Auch
wenn die Tendenz bei den besonders schweren Fallen von Hindernissen auf der Landebahn
racklaufig ist, wird diese Art von Ereignis - auch unter dem Aspekt der erwarteten
fortgesetzten Zunahme des Flughafendurchsatzes - fortlaufende Aufmerksamkeit und
Bemihungen erfordern.

Bei der Kategorie ,Zusammensto3 mit dem Boden im kontrollierten Flug" (Controlled
Flight into Terrain, CFIT)” bzw. ,,CFIT-Unfall" ist im Jahr 2006 gegeniiber dem Jahr 2005
ein Anstieg (von 5 auf 7) zu verzeichnen. CFIT-Unfalle stellen nach wie vor die
zweitwichtigste Kategorie dar. Es ist anzumerken, dass es zu Ereignissen der Kategorie
CFIT auch an kleineren Flughdfen, im Rahmen des IFR-Verkehrs in der allgemeinen
Luftfahrt, kommen kann, wo heutzutage oftmals keine vertikalen Funknavigationssignale
verfligbar sind. Die Gesamtzahl der Stdérungen in der Kategorie ,Beinahe-CFIT-Unfalle®
(Near Controlled Flight into Terrain, ,Near CFIT") ist zuriickgegangen (21 im Jahr 2006, 31
im Jahr 2005). Bei den risikotrachtigen Stérungen ist der Stand jedoch fast ebenso hoch
wie im Jahr 2005 (3 Stérungen des Schweregrads A im Jahr 2006 gegeniber 4 im Jahr
2005, und 6 Stérungen des Schweregrads B sowohl im Jahr 2006 als auch im Jahr 2005).
Uberdies ist auch der Anteil der sehr risikotrachtigen Beinahe-CFIT-Unfélle sehr hoch.

Bei der Gesamtzahl der Stdérungen in der Kategorie Nichteinhaltung des
Mindestabstands war im Vergleich zum Jahr 2005 ein kleiner Riickgang von weniger als
2 % (in absoluten Zahlen) und 6 % in normierten Zahlen zu verzeichnen. Dieser Riickgang
spiegelte sich auch bei den sehr risikotrdachtigen Féallen von Nichteinhaltung des
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Mindestabstands wider. Insgesamt entfallen auf diese Kategorie noch immer etwa 100
Vorfélle je Million Flugstunden pro Jahr.

Nach der signifikanten Zunahme (30 %) der Gesamtzahl im Jahr 2005 war die Zunahme
bei den vorldufigen Daten fiir 2006 in der Kategorie Unerlaubtes Eindringen in den
Luftraum mit 4 % - was einer Gesamtzahl von fast 1 500 gemeldeten Stérungen
entspricht — weniger stark ausgepragt. Die Zahl der nicht gemeldeten Vorfalle kénnte
allerdings viel héher liegen.

In der Kategorie Abweichen eines Luftfahrzeugs von der ATC-Freigabe werden alle
Formen der Abweichung von erteilten Freigaben zusammengefasst, darunter
Abweichungen von der zugewiesenen Flugflache, der zugewiesenen Flugstrecke, der
zugewiesenen Flugzeit sowie gegebenenfalls der Sicherheitsmindesthéhe. Die
Zusammenfassung all dieser Ereignisse erklart die GroBe der Gesamtzahl von Stérungen in
dieser Kategorie, die sich im Jahr 2006 - in Ubereinstimmung mit der Zunahme des
Verkehrsaufkommens - um 5 % erhoéht hat. Die gemeldete Zahl von Vorfédllen in dieser
Kategorie lag in der GroBenordnung von 140 Vorfédllen je Million Flugstunden.

Daruber hinaus berlcksichtigte EUROCONTROL eine Art ,Sammelkategorie® mit der
Bezeichnung Abweichen eines Luftfahrzeugs von geltenden ATM-Regeln. Es ist
anzumerken, dass bestimmte Fdlle des Abweichens eines Luftfahrzeugs von geltenden
ATM-Regeln auch in anderen Kategorien erfasst werden, sofern die Umstdande des
betreffenden Ereignisses anwendbar sind (z. B. Unerlaubtes Eindringen in den Luftraum).
In dieser Kategorie war jedoch im Jahr 2006 sowohl bei den Meldungen insgesamt (2 370
Ereignisse) als auch bei der Zahl der risikotrachtigen Stérungen (43) eine Zunahme zu
verzeichnen.

2.3.1.5 Tddliche Unfalle, bei denen
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste mitwirkende Faktoren
waren

Die ECAC-Strategie fir ATM 2000+ gab ein ehrgeiziges Sicherheitsziel vor: ,,....
Verbesserung der Sicherheitsniveaus, indem gewéahrleistet wird, dass die Zahl
ATM-induzierter Unfalle und schwerer oder risikotrachtiger Storungen nicht
zunimmt und, wo immer dies moglich ist, abnimmt“. Die Zahl der von
EUROCONTROL gemeldeten Unfélle schwankt - erwartungsgemaB - von Jahr zu Jahr, aber
vor dem Hintergrund eines zunehmenden Verkehrsaufkommens ist insgesamt derzeit
keine ansteigende Tendenz zu verzeichnen. Somit wird das ECAC-Sicherheitsziel in Bezug
auf toédliche Unfélle gegenwartig erreicht. Insbesondere waren im Jahr 2006 keine auf
ATM/ANS-bedingte Unfalle zuriuckzufihrenden Todesopfer zu verzeichnen.

In dem 10-Jahres-Zeitrum 1997-2006 waren bei mindestens neun todlichen Unféllen
innerhalb der EU-27+4 als unmittelbar oder mittelbar mitwirkende Faktoren ATM oder
moglicherweise ANS (beispielsweise unzureichende Navigationsdienste oder Fehlen
zeitnaher/leicht verstandlicher AIS-Informationen) zu verzeichnen:

e 30. Juli 1997, ATR-42, Air Littoral, Italien, 1 Todesopfer.
Das Luftfahrzeug setzte erst sehr spat auf der Piste auf und Uberrollte dann die
1 650 m lange Landebahn 23 von Florenz. Die Pistenschwelle war versetzt worden,
was zu einer verbleibenden Landestrecke von 1 030 m fihrte.

e 17. Dezember 1997, Yakovlev 42, Aerosweet Greece, 70 Todesopfer.
Nach einem ILS-Fehlanflug erhielt das Luftfahrzeug die Anweisung, einen Steigflug
durchzufihren, sich noérdlich zu halten und einen zweiten Landeversuch
durchzufihren. Das Luftfahrzeug wich statt dessen Richtung Westsidwest vom
Kurs ab und kollidierte in einer Flughéhe von 3 300 FuB und einer Entfernung von
71,8 km von dem Flughafen mit einem Berg.
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30. Juli 1998, Beech 1900, Proteus Air, Frankreich, 14 Todesopfer.

Das Luftfahrzeug kollidierte in einer Hohe von 2000 FuB mit einer Cessna 177. Das
Luftfahrzeug hatte die Erlaubnis erbeten, den Flugplan zu &ndern und einen
Sinkflug auf eine H6he von weniger als 3000 FuB in unkontrollierten Luftraum
durchzufihren, um das Kreuzfahrtschiff ,Norway" zu Uberfliegen. Die Luftfahrzeuge
verwendeten nicht dieselbe Frequenz, und beide Flugbesatzungen konzentrierten
ihre Aufmerksamkeit vermutlich auf das Kreuzfahrtschiff.

25. Februar 1999, Dornier 328, Minerva Airlines, Italien, 4 Todesopfer.

Bei der Landung auf Landebahn 29 in Genua setzte das Flugzeug bei Rickenwind
erst sehr spat auf die Piste auf. Am Ende des Anflugbereichs der Piste versuchte
der Luftfahrzeugfiihrer offensichtlich, mit dem Luftfahrzeug zu einer Seite von der
Piste abzurollen, jedoch ohne Erfolg. Das Luftfahrzeug tberrollte dann die Piste und
stirzte in den Golf von Genua.

11. Dezember 1999, British Aerospace ATP, SATA Air Acores, Portugal (Azoren),
35 Todesopfer.

Auf der Flugstrecke herrschte ein Frontensystem mit einzelnen Gewitterwolken,
schweren Schauern, Turbulenzen und starken Winden aus Siddwest, daher
beschloss die Flugbesatzung, den Flugplan zu andern, und entschied sich fir eine
Strecke, die einen Sinkflug tiber dem Kanal zwischen den Inseln Pico und Sao Jorge
umfasste, um auf 250 Grad VOR Horta Radial einzudrehen. Horta Tower erteilte
dem Luftfahrzeug anfanglich eine Freigabe flir FL 100. Die Besatzung erbat dann
einen Sinkflug auf 5000 FuB und erhielt die Freigabe mit der Anweisung,
Sichtkontakt mit der Insel Pico zu halten. Wahrend des Sinkflugs wurden starker
Regen und Turbulenzen gemeldet. Sieben Minuten nach Einleitung des Sinkflugs
kollidierte das Luftfahrzeug mit dem Nordhang des Pico da Esperanca auf der Insel
Sao Jorge, bei Instrumentenflugwetterbedingungen. Das GPWS alarmierte die
Besatzung 17 Sekunden vor dem Aufprall;

25. Mai 2000 - Kollision auf der lLandebahn am Flughafen Charles De Gaulle
(Frankreich)?®, 1 Todesopfer.

Vermutliche Ursachen waren erstens die fehlerhafte Wahrnehmung der Position
eines Luftfahrzeugs durch einen Fluglotsen, verstarkt durch den Kontext und die
Arbeitsmethoden, wodurch dieser veranlasst wurde, einem Luftfahrzeug vom Typ
Shorts die Freigabe zum Rollen zu erteilen, und zweitens die Unzuldnglichkeit
systematischer Verifizierungsverfahren im Bereich der Flugverkehrskontrolldienste,
die eine Korrektur dieses Fehlers unmdglich machte;

8. Oktober 2001 - Kollision auf der Landebahn am Flughafen Linate (Italien)?’,
114 Todesopfer.

Die Untersuchung ergab, dass davon ausgegangen werden kann, dass die
unmittelbare Unfallursache darin bestand, dass eine Cessna auf die Betriebspiste
eindrehte. Die offensichtliche Uberlegung lautet, dass das menschliche Versagen
der Cessna-Besatzung - bei schlechter Sicht - gegen das Szenario abgewogen
werden muss, das den Ablauf der Ereignisse mdoglich gemacht hat, der zu der
fatalen Kollision fihrte; gleichermaBen ist festzustellen, dass das System auf dem
Maildnder Flughafen Linate nicht derart konzipiert war, dass Missverstandnisse,
geschweige denn unzuléngliche Verfahren und eklatante, durch menschliches
Versagen bedingte Fehler, aufgesplirt werden konnten;

24. November 2001, British Aerospace 146, Crossair, Schweiz, 24 Todesopfer.

Am 24. November 2001 um 20:01 UTC startete das Luftfahrzeug auf dem
Flughafen Berlin-Tegel als Linienflug nach Zirich. Um 20:58 UTC, nach einem
ereignislosen Flug, erhielt das Luftfahrzeug die Freigabe fiir einen standard
VOR/DME approach 28 am Flughafen Zirich. Vor dem in den Unfall verwickelten

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

27 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20011008-0
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Luftfahrzeug landete eine Embraer EMB 145, Flug CRX 3891, auf Piste 28 des
Flughafens Zilrich. Die Besatzung unterrichtete den Kontrollturm dariber, dass die
Witterungsverhaltnisse nahe bei den Mindestvoraussetzungen fir diese Landebahn
lagen. Um 21:00 UTC meldete sich Flug CRX 3597 auf der
Flughafenkontrollfrequenz. Als das Luftfahrzeug um 21:06 die Sinkflugmindesthéhe
von 2 390 FuB erreichte, erwdhnte der Kommandant dem Copiloten gegenlber,
dass er einen gewissen Sichtkontakt zum Boden hatte, und setzte den Sinkflug fort.
Kurz danach kollidierte das Luftfahrzeug mit Baumwipfeln und stirzte dann ab;

e 1.Juli 2002 - Kollision wahrend des Fluges (iiber Uberlingen)?®, 71 Todesopfer;
ermittelt wurden unter anderem die folgenden Ursachen:

- Die drohende Staffelungsunterschreitung wurde durch die
Flugsicherungskontrollstelle nicht rechtzeitig bemerkt. Die Anweisung zum
Sinkflug an die TU154M erfolgte zu einem Zeitpunkt, als die vorgeschriebene
Staffelung zur B757-200 nicht mehr gewahrleistet werden konnte.

- Die Besatzung der TU154M folgte der Anweisung der Flugverkehrskontrollstelle
zum Sinkflug und befolge sie auch weiter, als TCAS sie zum Steigflug aufforderte.
Damit wurde ein zur TCAS-RA entgegengesetztes Mandver durchgefihrt.

- Die Integration von ACAS/TCAS II in das System Luftfahrt war unzureichend und
entsprach nicht in allen Punkten der Systemphilosophie.

- Das fiur ACAS/TCAS von der ICAO verdffentlichte Regelwerk und in der Folge
damit auch die Regelungen der nationalen Luftfahrtbehérden sowie die Betriebs-
und Verfahrensanweisungen des TCAS-Herstellers und der Luftfahrtunternehmen
waren nicht einheitlich, lickenhaft und teilweise in sich widerspriichlich.

- Die Fuhrung und das Qualitdtsmanagement des Flugsicherungsunternehmens
gewahrleistete keine permanente Besetzung der gedffneten Arbeitspositionen mit
Flugverkehrsleitern im Nachtdienst.

- Die FuUhrung und das Qualitdtsmanagement des Flugsicherungsunternehmens
duldete seit Jahren, dass zu verkehrsarmen Zeiten in der Nacht nur ein Lotse
arbeitete, wahrend sich der ebenfalls zur Schicht gehérende zweite Lotse in der
Ruhepause befand.

Funf wvon sieben CFIT-Unfallen im Jahr 2006 verliefen todlich. Da das
Flugverkehrsmanagement nicht zu den unmittelbaren oder mittelbaren kausalen Faktoren
gehorte, werden von EUROCONTROL keine Daten bereitgestellt, die eine Schlussfolgerung
bezliglich der Frage ermdglichen, ob sachgerechte Flugsicherungsdienste zur Vermeidung
dieser Unfalle hatten beitragen kénnen.

2.3.1.6 Wichtigste Risikobereiche

Zusammenfassend flhrt die Kommission fir Sicherheitsregelung von EUROCONTROL in
dem genannten Jahressicherheitsbericht 2007 die folgenden wichtigsten Risikobereiche
auf:

e Kollisionen am Boden, insbesondere Hindernisse auf der Landebahn;

e Unerlaubtes Eindringen in den Luftraum;

e ZusammenstofRe mit dem Boden im kontrollierten Flug (CFIT-Unfalle) oder
,».Beinahe-CFIT-Unfalle, bei denen der Anteil risikotrachtiger Stérungen
(Schweregrad A und Schweregrad B) an der Gesamtzahl der CFIT-Unfélle sehr
hoch ist (43 % im Jahr 2006 im Vergleich zu 32 % im Jahr 2005) und noch weiter
zunimmt. Zum Vergleich: In der Kategorie Nichteinhaltung des Mindestabstands
liegt der Anteil der risikotrachtigen Stérungen bei 20 %, in der Kategorie
Hindernisse auf der Landebahn bei 10 %;

e Abweichen eines Luftfahrzeugs von der ATC-Freigabe;

¢ Flughohenabweichungen;

e Niveau der Bereitstellung von Flugverkehrsdiensten an Flughafen.

28 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20020701-1
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Beziglich des letztgenannten Bereichs hatte die SRC, insbesondere in der Umgebung von
Sekundarflughafen, bereits im Jahr 2005 Bedenken hinsichtlich der Unterschiede in Bezug
auf die Luftraumklassifizierung und die unterschiedlichen Niveaus der bereitgestellten
Flugverkehrsdienste geduBert. In dem genannten Bericht 2007 gelangte EUROCONTROL
zu dem Schluss, dass es kein Standardkonzept flr die Bereitstellung von
Flugverkehrsdiensten und die Festlegung des kontrollierten Luftraums fiur gewerbliche
Flige gibt. Deshalb sind der SRC zufolge insbesondere fiir diesen wichtigen Risikobereich
RegulierungsmaBnahmen nétig.

Aus den obigen Ausfuihrungen zieht die Agentur daher folgende Schlussfolgerungen:

e Zur Verbesserung der Sicherheit im Bereich Flugverkehrsmanagement/
Flugsicherungsdienste wird ein umfassendes Systemkonzept benétigt;

e Aufmerksamkeit erfordern, neben dem Flugverkehrsmanagement, auch die
Flugsicherungsdienste;

e Die Gesamtzahl der Unfalle (oder tédlichen Unfalle) ist so gering, dass zum Zweck
einer glaubwirdigen Bewertung von Sicherheitsindikatoren die Meldesysteme fir
Stérungen verbessert werden mussen und im Hinblick auf ein umfassendes
Systemkonzept eine zentralisierte Analyse organisiert werden muss.

2.3.1.7 Kosten sicherheitsrelevanter Vorfalle

Der schwerste ATM-bezogene Unfall kann eine energiereiche Kollision zwischen zwei sehr
groBen Luftfahrzeugen umfassen, die zum Kaskoschaden beider Luftfahrzeuge fihrt und
mehr als 500 Todesopfer fordert®®.

Der Wert eines Menschenlebens ist aus moralischer Sicht ein sehr strittiger Begriff.
Bezogen auf die Versicherungskosten wird im vorliegenden Dokument jedoch auf der
Grundlage einer Literaturauswertung®® davon ausgegangen, dass er in der GréBenordnung
von 1 Mio. EUR liegt. Ein ATM/ANS-Unfall, an dem mindestens ein Verkehrsflugzeug
beteiligt ist, kann durchaus 50 Menschenleben fordern. Somit kénnen die Gesamtkosten
dieser Opfer auf 50 Mio. EUR geschatzt werden.

Am 30. Marz 2008 wurden im Internet mehrere gebrauchte Luftfahrzeuge angeboten.
Moderne, relativ groBe Geschéftsjets wurden zu Preisen in der GréBenordnung von
15-34 Mio. USD3!' angeboten, das heiBt, dass bei einem Geschéftsjet von einem
durchschnittlichen Restwert in der GréoBenordnung von 20 Mio. EUR ausgegangen werden
kann. Der Restwert eines groBen Verkehrsflugzeugs kann somit auf mindestens
100 Mio. EUR geschatzt werden (bei sehr groBen Verkehrsflugzeugen, beispielsweise
B-747, doppelt so viel).

Daher entsteht bei einem Unfall, an dem zwei B-747 beteiligt sind, ein Kaskoschaden in
Hohe von 200 + 200 = 400 Mio. EUR. Zuziglich 500 x 1 Mio. EUR = 500 Mio. EUR fir die
Verluste an Menschenleben. Die Gesamtkosten kénnten in der GréBenordnung von
900 Mio. EUR liegen, wenn davon ausgegangen wird, dass es nicht zu Schaden bei Dritten
am Boden kommt. Die Wahrscheinlichkeit dieser Art von Unfall (nur einer in der
Geschichte der Luftfahrt) erwies sich jedoch als auBerst gering; folglich ware es nicht
angebracht, in den folgenden Abschnitten dieser RIA von derart enormen Kosten
auszugehen.

Ein Unfall (mit direktem oder indirektem ATM- oder ANS-Bezug) betrifft aller
Voraussicht nach im Durchschnitt den Kaskoschaden an einem grol3en
Verkehrsflugzeug (Restwert etwa 100 Mio. EUR) und 50 Menschenleben, was
Gesamtkosten von etwa 150 Mio. EUR entspricht. Es wird angenommen, dass

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
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einer von funf Unfallen mit ATM/ANS-Bezug (d. h. 20 %) in diese Kategorie
fallen kénnte.

Bei den verbleibenden 80 % der Unfélle ist festzustellen, dass es sich in EU-27+4 bei den
haufigsten sicherheitsrelevanten Ereignissen wahrend des Rollens um Kollisionen mit
feststehenden Objekten oder mit Geraten und Einrichtungen am Boden handelt. Das
Flugverkehrsmanagement kann dabei durchaus ein mitwirkender Faktor sein.

Auch derartige Ereignisse an Flughafen ziehen signifikante Kosten nach sich,
obgleich sie ublicherweise weder Menschenleben fordern noch Kaskoschaden
verursachen. Im Rahmen des im Jahr 2003 von der Flight Safety Foundation3? (FSF: eine
unabhangige, internationale Non-Profit-Organisation) lancierten Programms ,Ground
Accident Prevention (GAP)" erhobenen Daten zufolge kann auch eine geringfligige Stérung
erhebliche Reparaturkosten an Flugzeugen und noch kostspieligere Unterbrechungen des
Flugbetriebs und Stillstandszeiten der Flugzeuge wahrend der Instandsetzungen in einer
GréBenordnung von 10 Mrd. USD/Jahr verursachen, was Durchschnittskosten von
370 000 USD je Unfall oder Stérung entspricht. Unfalle mit ATM-Bezug umfassen
Ereignisse wahrend des Rollens auf Rollbahnen. Die Schatzungen der FSF umfassen auch
geringfligige (und somit weniger aufwandige und schneller zu reparierende) Schaden an
auf dem Vorfeld geparkten Flugzeugen. Die Verwendung der von der FSF geschatzten
Werte in dieser RIA kann daher eher zu einer Unterbewertung als zu einer Uberbewertung
der Kosten fiihren. Wird von einem Wechselkurs von 1 EUR = 1,35 USD (im Jahr 2006)
ausgegangen, konnten sich die Durchschnittskosten eines einzigen derartigen
Ereignisses auf 270 000 EUR belaufen. Hier wird davon ausgegangen, dass auf
derartige Ereignisse 80 26 der ATM/ANS-bezogenen Unfalle entfallen.

Die Durchschnittskosten eines einzigen ATM/ANS-bezogenen Unfalls lassen sich demnach
wie folgt beziffern:
(1 x 150 Mio. EUR) x 20 % + (4 x 270 000 EUR) x 80 % = 37 770 000 EUR

In Abschnitt 2.3.1.3 wurde die mégliche zukliinftige Zahl von ATM/ANS-bezogenen Unfallen
pro Jahr, falls nichts zur Verbesserung der Sicherheit getan wird, auf 18 geschatzt.

Daraus kann die Schlussfolgerung gezogen werden, dass die Kosten ATM/ANS-
bezogener Unfalle in Europa in den nachsten beiden Jahrzehnten bei
durchschnittlich 18 x 37,77 = 680 Mio. EUR/Jahr liegen kdnnten.

2.3.2 Der Rechtsrahmen

2.3.2.1 Der globale Rechtsrahmen: ICAO

Fir den Rahmen der ICAO gelten die in der RIA zu der Stellungnahme 03/2007 der
Agentur®® zum Ausdruck gebrachten Uberlegungen. Zusammenfassend ist festzustellen,
dass das auf den ICAO-Anhangen und deren rechtlicher Umsetzung auf nationaler Ebene
basierende System vor allem folgende Mangel aufweist:

e keine rechtlich bindenden Regeln auf internationaler Ebene;

e die Regeln legen haufig nur das ,Was" fest, aber weder, ,von wem" (z. B. einer
Organisation) sie einzuhalten sind, noch das ,Wie" (z. B. Zulassung und Aufsicht
durch die zustdndigen Behotrden);

e in jedem Vertragsstaat missen parallele Prozesse zur Umsetzung der Regeln
durchlaufen werden, was in sich die Gefahr von Heterogenitat, unterschiedlichen
Zeitrahmen und Doppelarbeit birgt.

32 http://www.flightsafety.org/gap home
33 http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/opinions/Translations/03 2007/RIA%200pinion%203-2007.pdf
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2.3.2.2 Vorschriftenerstellung und Normung bzw. Standardisierung in Europa

Den Aussagen im ,Ergebnis D1“ (,Deliverable D1“) von SESAR**, zufolge wurden zwar
europaweit geltende Sicherheitsvorschriften erlassen und ein System fir die
Leistungsberichterstattung eingefiihrt, deren Umsetzung erfolgt jedoch uneinheitlich und
sehr langsam. Ein solches Verhalten ist inakzeptabel und muss transparent gemacht
werden, damit sich die Endnutzer bewusst damit befassen kénnen. Mit dem derzeitigen
Konzept flir Management und Durchsetzung kénnen die Staaten nicht zur Umsetzung
solcher Vorschriften gezwungen werden. Dies muss sich andern, und es besteht Bedarf an
einem  einheitlichen institutionellen Rahmen mit einer Organisations- und
Managementstruktur, die Uber die Befugnis verfligt, dies in koharenter und konsequenter
Weise zu tun. Kann das Niveau der Sicherheitsleistung nicht erhéht werden, so kann auch
die Kapazitat nicht zunehmen.

In dem bereits genannten Jahressicherheitsbericht 2007 der Kommission fur
Sicherheitsregelung (SRC) von EUROCONTROL wird hinzugefiigt, dass die Frage des
Niveaus der Bereitstellung von Flugverkehrsdiensten in der unmittelbaren Umgebung von
Sekundarflughafen von der SRC bereits im Jahr 2005 als Besorgnis erregend
herausgestellt worden war, wobei sich die SRC auf die verstarkte Nutzung dieser
Sekundarflughdfen durch gewerbliche Flugverkehrsunternehmen sowie auf die
Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten hinsichtlich der Luftraumklassifizierung und des
Niveaus der bereitgestellten Flugverkehrsdienste konzentriert hatte.

Die SRC entwickelte einen Fragebogen, mit dem relevante Informationen erhoben werden
sollten; dieser konzentrierte sich auf die Klassifizierung des durch gewerbliche
Flugverkehrsunternehmen  genutzten  Luftraums sowie auf die Arten von
Flugverkehrsdiensten, die fir diese Unternehmen bereitgestellt werden. Die Auswertung
des Fragebogens machte Folgendes deutlich:

... es gibt kein Standardkonzept fur die Bereitstellung von Flugverkehrsdiensten
und die Festlegung von kontrolliertem Luftraum fur gewerbliche Fluge ....

Daher empfahl die SRC neben auf nationaler Ebene umzusetzenden MaBnahmen die
europaweite Harmonisierung der Anwendung von Flughafen-Informationsdiensten (AFIS).

Insbesondere stellte EUROCONTROL durch die Uberwachung und Unterstiitzung der
Umsetzung der ESARR (ESIMS) fest (Jahressicherheitsbericht 2007), dass in einer
signifikanten Zahl von Fallen (berall auf dem Kontinent gewisse Erkenntnisse
~generischer® Art gewonnen wurden. Diese ,generischen Erkenntnisse™ lassen auf das
Vorliegen mehrerer gesamteuropaischer Fragen schlieBen, die MaBnahmen auf
europaischer Ebene erfordern. Dazu gehdren:

e fehlende Vorkehrungen fir die Sicherheitsaufsicht in den Bereichen
Verkehrsflussregelung (Air Traffic Flow Management, ATFM) und
Luftraummanagement (Air Space Management, ASM);

o fehlende Umsetzung einiger ESARR-Bestimmungen;

e fehlende Formalisierung von Vorkehrungen im Bereich der Sicherheitsaufsicht im
Hinblick auf grenziiberschreitende Situationen;

e mangelhafte Sicherheitsaufsicht im Falle von Systemveranderungen;

e fehlende Vorkehrungen fir den Empfang und die Kontrolle der von
Flugsicherungsorganisationen erstellten und nach Verordnung (EG) Nr. 552/2004
vorgeschriebenen EG-Priferklarungen flir Systeme durch die nationalen
Sicherheitsbehdrden;

o fehlende DurchsetzungsmaBnahmen fiur den Fall von VerstdoBen gegen die
Verordnungen zum Einheitlichen Europdischen Luftraum durch zugelassene
Diensteanbieter;

34 http://www.sesar-consortium.aero/delivl.php
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e mangelhafte Umsetzung des (durch die Richtlinie Uber die Lufttichtigkeit
inspirierten) Konzepts der ,Sicherheitsrichtlinien®, das in anderen Bereichen der
Luftfahrt verbreitet Anwendung findet;

e Notwendigkeit zur Klarstellung des Geltungsbereichs und der Anwendbarkeit der
Zulassungsvorschriften im Rahmen des einheitlichen europdischen Luftraums im
Falle kleiner Organisationen, die Informationen flr Luftfahrzeuge bereitstellen,
insbesondere die Bericksichtigung des auBerst unterschiedlichen
Komplexitatsgrades der Dienste innerhalb der einzelnen Kategorien von
Luftfahrtinformationen.

Zusatzliche Uberlegungen zum derzeitigen Rechtsrahmen fiir die Luftfahrtsicherheit in
Europa hat die Agentur bereits in der genannten Regulierungsfolgenabschatzung zu ihrer
Stellungnahme 03/2007 vorgestellt, wo zusammenfassend festgehalten wurde, dass die
von den vorhandenen zwischenstaatlichen Organisationen beschlossenen und
veroffentlichten Regeln, Normen bzw. Standards und Anforderungen erst dann unmittelbar
zur Anwendung kommen, wenn sie auf einzelstaatlicher Ebene in geltendes Recht
umgesetzt werden, und dass diese Organisationen Uber keinerlei Befugnis zur Ausstellung
von Zulassungen oder Genehmigungen bzw. ihren Mitgliedern gegeniber Uber die
Befugnis zur Durchsetzung ihrer Normen oder Standards verfligen.

2.3.2.3 Der fragmentierte Rechtsrahmen

Die Mehrzahl der wahrend der vorlaufigen Folgenabschatzung von ECORYS befragten
beteiligten Interessengruppen stimmte den unter 2.3.2.1 und 2.3.2.2 aufgeflihrten
Problemen ganz oder teilweise zu. Zwar sind nicht alle Parteien der Ansicht, dass die
ICAO-Regeln nicht in allen Fallen bindend sind, doch sind sie sich darin einig, dass bei der
Auslegung erheblicher Spielraum vorhanden ist und die Umsetzung in nationales Recht nur
schleppend erfolgt.

Diese Wahrnehmung durch die Beteiligten, welche ECORYS im Jahr 2005 feststellte, wurde
auch durch das SESAR-Projekt bekraftigt, bei dem in Absatz 5.2.4.1 des ,Ergebnisses 3"
(,Deliverable 3%, (DLM-0612-001-01-00) vom Juli 2007 festgestellt wurde, dass die
Rechtsvorschriften flr die europdische Zivilluftfahrt im Sicherheitsbereich einen
europaweiten Rechtsrahmen fiir das Anderungsmanagement benétigen, mit dem stabile
Verfahren und partizipativ angelegte Prozesse geschaffen werden.

Um die Entwicklung dieses Rahmens zu unterstitzen und zu einer erfolgreichen
Umsetzung der Anderungen beizutragen, wurden von SESAR drei zentrale Empfehlungen
aufgezeigt:

e Die Europaische Union und die Mitgliedstaaten der EU missen eine
Sicherheitsregulierungsbehérde auf europdischer Ebene einrichten, die als
Regulierungsschnittstelle fiir das Anderungsmanagement fungiert und mit dem
gemeinsamen Unternehmen SESAR (SESAR JU) interagiert, das spatestens zum
Ende der SESAR-Definitionsphase aufgebaut sein muss.

e Die designierte europaische Sicherheitsrequlierungsbehérde muss ein (Prif-)
Verfahren fiir das Anderungsmanagement entwickeln und erforderlichenfalls
Vorschldge fiir Anderungen an den Rechtsvorschriften fiir die europdische
Zivilluftfahrt und den bestehenden Regulierungsauflagen und -vereinbarungen im
Sicherheitsbereich unterbreiten.

In gleichem Sinne wies auch die durch Vizeprasident Jacques Barrot Ende 2006
eingesetzte Hochrangige Gruppe in Empfehlung I ihres im Juli 2007 vorgelegten
Abschlussberichts darauf hin, dass diese Fragmentierung ein erhebliches Hindernis auf
dem Weg zu einem leistungsfahigeren europdischen Luftfahrtsystem darstellt. Da dieses
Problem nur auf europaischer Ebene gelést werden kann, empfahl die Hochrangige Gruppe
eine Starkung der Rolle der Europdischen Gemeinschaft und das Gemeinschaftsverfahren
als einziges Instrument zur Festlegung des Programms fir die Regulierung der
europédischen Luftfahrt. Damit lieBen sich auch Uberschneidungen zwischen der EU und
anderen Regulierungsprozessen vermeiden, sodass unabhdngige Strukturen fir die
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Regulierung und die Erbringung von Dienstleistungen entstehen und gewahrleistet ist,
dass die Regulierungstatigkeit im Sicherheitsbereich unabhdngig von anderen Formen der
Regulierung (z. B. in wirtschaftlicher oder finanzieller Hinsicht) erfolgt. In ihrer
Empfehlung 6 schlagt die Hochrangige Gruppe in noch deutlicherer Form vor, den
Schwerpunkt von EUROCONTROL auf die notwendigen gesamteuropaischen Funktionen,
die Gestaltung des Netzwerks fiir das Flugverkehrsmanagement und die Unterstlitzung der
Regulierungstatigkeit in der von der Europdischen Kommission und den Mitgliedstaaten
geforderten Form zu legen und zugleich die Zustandigkeit fiir die Regulierungstatigkeit im
Sicherheitsbereich der Agentur zu Ubertragen. In ihrer Empfehlung 8 ersuchte die
Hochrangige Gruppe die Kommission, der EASA die Befugnisse als gemeinsames EU-
Instrument fir die Regulierung der Flugsicherheit zu Ubertragen (unter Einbeziehung von
Flughafen und Flugverkehrsmanagement).

Die Europaische Kommission billigte die von der Hochrangigen Gruppe ausgearbeiteten
Schlussfolgerungen und kiindigte ein Paket von Vorschlagen fir Rechtsvorschriften fir die
Luftfahrt an, das im Jahr 2008 verdffentlicht werden soll, um unter anderem die
Fragmentierung des Rechtsrahmens im Sicherheitsbereich auf EU-Ebene zu beenden?®.

Abschliel3end ist festzuhalten, dass sowohl die beteiligten Interessengruppen als
auch SESAR und die Hochrangige Gruppe dringenden Handlungsbedarf
hinsichtlich der Probleme thematisiert haben, die aus der gegenwartigen
Fragmentierung des Rechtsrahmens im Sicherheitsbereich und den rechtlichen
Mangeln des zwischenstaatlichen Konzepts herriihren. Die fehlende Homogenitat
der Vorschriften fur das Flugverkehrsmanagement in Europa wird auch von der
Kommission fur Sicherheitsregelung von EUROCONTROL als Faktor erkannt, der
sich nachteilig auf die Wirtschafts- und Sicherheitsleistung des europaischen
ATM/ANS-Systems auswirkt. Die Kommission hat daher bereits ihre Absicht
verkindet, die Initiative zu ergreifen, um diesen Problemen abzuhelfen.

35 KOM(2007) 845 endgiltig vom 20. Dezember 2007: Erster Bericht (iber die Anwendung der Rechtsvorschriften
zum einheitlichen Luftraum: Ergebnisse und kiinftiges Vorgehen
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2.3.3 Prozesse auf nationaler Ebene

2.3.3.1 Die ,,Top Ten* der von ESIMS festgestellten VerstoRe

Unter Zugrundelegung des genannten Berichts der SRC werden in der folgenden Tabelle 4
die ,Top Ten" der durch ESIMS-Audits bis zum 2006 aufgedeckten VerstéBe aufgefiihrt:

Identifizier Verstol3 %b der nicht
ung konformen
Staaten
RLMK0240 | Vorschriften fur Geféahrdungsbeurteilung und 90
Risikominderung
ESIM0030 | Uberpriifung der Einfilhrung von SMS durch ANSP 90
ESIM0020 Uberpriifung der Umsetzung der ESARR 2 90
PERS0340 Sicherheitsvorschriften fir technisches Personal im 90
Bereich ATM/ANS
FRAM0430 Sicherheitsindikatoren auf nationaler Ebene 80
ESIM0050 Uberpriifung der Umsetzung der ESARR 5 fiir 80
technisches Personal
RESDO0160 Sicherheitsempfehlungen oder 80
SicherheitsmaBnahmen
PERS0350 Sicherheitsaufsicht Uber das technische Personal 80
PERS0360 Aufsicht Uber Unterauftragnehmer (z. B. 70
Instandhaltungsorganisationen)
PERS0280 Audit der Verfahren zur Begutachtung der 70
Kompetenzen von Flugverkehrskontrollbeamten
ESIM0040 | Uberpriifung der Umsetzung der ESARR 5 fiir 70
Flugverkehrskontrollbeamte
ESIMO0010 Uberpriifung der Umsetzung der ESARR 1 70
RLMK0220 Meldung ATM-spezifischer Ereignisse 70

Tabelle 4: Geschatzte Anzahl der sicherheitsrelevanten Ereignisse im Bereich
ATM/ANS insgesamt

2.3.3.2 Die gegenwartigen MaRnahmen im Bereich der Sicherheitsaufsicht
im Rahmen von Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdiensten

Die SRC merkte Uberdies an, dass in mehreren Staaten nach wie vor ein Mangel an
angemessen qualifizierten Mitarbeitern flr die Ausibung von Funktionen im Bereich der
Sicherheitsregulierung besteht. Dies betrifft die zustdandigen Behdrden in starkerem MaBe
als die Flugsicherheitsdienstleister, wobei viele Behérden um die Haushaltsmittel kampfen,
die sie in die Lage versetzen, potenziellen Bewerbern attraktive Vergltung und
Karriereaussichten zu bieten. Dieses Problem kdnnte madglicherweise durch ein
entschiedeneres Vorgehen der Staaten bei der Errichtung durchsetzungsfahiger und
glaubwirdiger nationaler Luftfahrt-/Aufsichtsbehdrden gelést werden. Andererseits stellt
die Agentur fest, dass moglicherweise eine Zusammenfassung der Ressourcen auf EU-
Ebene oder subregionaler Ebene eine logischere Antwort sein kénnte, um die knappen
verfligbaren Ressourcen optimal zu nutzen, auch in Anbetracht der zunehmenden
Komplexitat des Flugverkehrsmanagements/der Flugsicherungsdienste.

Da die Vorschriftenerstellung bereits durch den einheitlichen europadischen Luftraum
zentralisiert wurde, wird flir den Zweck dieser RIA jedoch davon ausgegangen, dass eine
Bewertung der Auswirkungen einer solchen Ubertragung der Zusténdigkeiten, die bereits
in der Vergangenheit erfolgt ist, nicht nétig ist.
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Da die Agentur nicht vorschlagen wird, ihr einen groBen Teil der Zulassungsaufgaben zu
Ubertragen, ist es ebenso wenig ndétig, eine detaillierte Schatzung der auf nationaler Ebene
flr die Zulassung und Aufsicht im Bereich
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste eingesetzten Vollzeitdquivalente (VZA)
vorzunehmen, weil es hier nicht zu Veranderungen kommen sollte.

2.3.4 Entwicklungsbedingte Herausforderungen

Die kombinierten Auswirkungen des zunehmenden Verkehrsaufkommens und neuer
Technologien/Konzepte werden wdhrend des Zeitrahmens von SESAR zu einer Reihe
maoglicherweise signifikanter Herausforderungen im Bereich der Sicherheit flihren. Eine
nicht erschopfende Liste kann umfassen:

e die Zunahme des Flugverkehrs aus den bzw. in die neuen Mitgliedstaaten
(EU-10+2), die komplexere Verkehrsmuster impliziert, da die Ost-West-Strecken
die herkdmmlichen Nord-Sid-Strecken kreuzen;

e die daraus resultierende Zunahme des Anteils der innergemeinschaftlichen Fllige;

e umfassende Anwendung der Flachennavigation (RNAV) im oberen Luftraum, was zu
komplexeren Verkehrsmustern fihrt;

e Saturierung der gréBeren Drehkreuzflughdfen und Verschmelzung der sie
umgebenden Terminalgelande mit extrem hoher Verkehrsdichte;

e Entwicklung von Regionalflughafen, wodurch die Komplexitdat des Flugverkehrs in
mittlerer/niedriger Hohe zunehmen wird;

e stetige Zunahme des allgemeinen Flugverkehrs und zunehmender Einsatz von sehr
leichten Dusenflugzeugen, wodurch die Komplexitat und Dichte des Flugverkehrs in
geringer Hohe zunehmen wird;

e verstdrkte Nutzung von Luft/Boden-Datenverbindungen;

e Aufnahme des operationellen Einsatzes EGNOS-basierter Instrumentenverfahren
fir den Anflug, die auch die Méglichkeit zur Nutzung kleinerer Flughafen verbessern
werden;

e Instrumentenverfahren flir Helikopter;

e Integration unbemannter Luftfahrzeugsysteme (Unmanned Aerial Systems, UAS) in
nicht getrennten Luftraum.

2.3.5 Schlussfolgerungen und Begrundung fur die Mallhahmen der EU

Die festgestellten und ausgewerteten Probleme rechtfertigen also zusammenfassend ein
Eingreifen auf EU-Ebene, um folgende Ziele zu erreichen:

e Verbesserung der Sicherheit in den Bereichen Flugverkehrsmanagement (ATM) und
Flugsicherungsdienste (ANS), die fur etwa 18 Unfdlle pro Jahr (1/3 davon mit
Todesopfern) verantwortlich sein kénnte;

e Senkung der Kosten, die aus ATM/ANS-bezogenen Unfdllen und Stérungen
innerhalb der EU herrihren und die sich etwa auf 680 Mio. EUR (2006)/Jahr
beziffern lassen;

e Fortschritte auf dem Weg zu einem einheitlichen und nicht fragmentierten
Rechtsrahmen unter klarer Trennung von der Erbringung von Dienstleistungen und
anderen Formen der Regulierung oder behdérdlichen MaBnahmen;

e Schaffung eines belastbaren Rechtsrahmens, der ein umfassendes Systemkonzept
fUr die Regulierung der Sicherheit in der Zivilluftfahrt vorsieht;

e Unterstitzung des SESAR-Projekts durch die Festlegung einer einzigen
Sicherheitsregulierungsstelle, welche eine frithzeitige und reibungslose Umsetzung
vereinfachen kann, indem sie die Validierung und Zertifizierung ihrer Ergebnisse im
Sicherheitsbereich vorwegnimmt;

e Verbesserung der Meldung und Auswertung von Stérungen und ATM-Ereignissen
auf EU-Ebene.
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2.4 Ziele und Indikatoren

2.4.1 Ziele

Die Ziele der geplanten Erweiterung des EASA-Systems auf
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste sind auf die Probleme gerichtet, die sich
aus der gegenwartigen Organisation der Vorschriftenerstellung in Sicherheitsbelangen und
aus der fehlenden Standardisierung und Normung der Sicherheitsaufsicht und der
ordnungsgemaBen Meldung durch die zustandigen Behdrden ergeben.

Die festgestellten Ziele lassen sich anhand der drei Ebenen einstufen, die Ublicherweise
von den Dienststellen der Kommission fir die Folgenabschatzung herangezogen werden:

allgemeine Ziele, welche die Ubergeordneten politischen Ziele beschreiben;
spezifische Ziele, welche die unmittelbareren Ziele der geplanten
Gesetzesinitiative beschrieben, die zum Erreichen der (bergeordneten Ziele
beitragen sollen. Sowohl die allgemeinen als auch die spezifischen Ziele werden
durch Faktoren beeinflusst, die sich dem direkten Einfluss der Kommission oder der
Agentur entziehen, und lassen sich daher mitunter nur schwer messen;

e operationelle Ziele, die sich auf die genauen Ergebnisse des Vorschlags beziehen
und dann durch entsprechende Indikatoren bewertet oder sogar gemessen werden
kénnen.

Die Ziele und Indikatoren fir die Erweiterung des EASA-Systems auf
Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste werden in den nachfolgenden
Abschnitten 2.4.2 bis 2.4.5 dargestelit.

2.4.2 Allgemeine Ziele

Die allgemeinen gesellschaftlichen Ziele der Europdischen Kommission entsprechend dem
Arbeitsprogramm und der Jahrlichen Strategieplanung?® stiitzen sich in loser Form auf die
,Lissabon-Strategie™ und umfassen im Einzelnen folgende Aspekte:

e Wohlistand flr Europa, wozu neben der Schaffung des Binnenmarktes auf der
Grundlage fairen Wettbewerbs auch héhere Effizienz und Leistungsfahigkeit des
Verkehrssystems gehéren,

e Stdarkung des Bekenntnisses Europas zu Solidaritdat, wozu auch ein einheitliches
Schutzniveau flr alle Bldrger Europas im gesamten Gebiet der EU-27+4 gehért;

e Stdarkung des Schutzes der Blrger in Sicherheitsbelangen (einschlieBlich der
Verkehrssicherheit);

e Projizierung und Férderung dieser Ziele liber die Grenzen der EU hinaus, indem der
Stimme Europas in der Welt mehr Geltung verschafft wird.

2.4.3 Spezifische Ziele

Die spezifischen Ziele stehen im Zusammenhang mit spezifischen Zielen fir den
Flugverkehr, die noch durch weitere Initiativen wie der Schaffung des einheitlichen
europaischen Luftraums und die Errichtung des EASA-Systems unterstitzt werden. Im
Einzelnen sind diese spezifischen Ziele den zehn Empfehlungen in dem Bericht der
Hochrangigen Gruppe zu entnehmen, die in Tabelle 5 zusammengestellt sind.

36 siehe http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index de.htm
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Auszug aus den Empfehlungen der Hochrangigen Gruppe

Zugehorige spezifische

Nr Titel Text Ziele
1 EU als Fragmentierung ist ein erhebliches Hindernis fiir | ¢ Vermeidung von
treibende Kraft | die Leistung des europaischen Luftfahrtsystems. Uberschneidungen bei
far die Da dieses Problem nur auf europdischer Ebene Regulierungs-
Regulierung im | gelést werden kann, sollte die Rolle der prozessen im
Bereich der Europdischen Gemeinschaft und das Sicherheitsbereich;
Luftfahrt in Gemeinschaftsverfahren als einziges Instrument | ¢ Gewahrleistung
Europa zur Festlegung des Programms flr die unabhangiger

Regulierung der europaischen Luftfahrt gestarkt
werden, indem Uberschneidungen zwischen der
EU und anderen Regulierungsprozessen
vermieden werden, sodass unabhdngige
Strukturen flr die Regulierung und die
Erbringung von Dienstleistungen entstehen und
gewahrleistet ist, dass die Regulierungstatigkeit
im Sicherheitsbereich unabhangig von anderen
Formen der Regulierung erfolgt.

Strukturen fur
Regulierungs-
tatigkeiten im
Sicherheitsbereich
gegenlber anderen
Formen der
Regulierung oder
behoérdlichen
MaBnahmen.

2 GrolRere Im Einklang mit der Liberalisierung des | Systematische
Verantwortung | Binnenmarkts sollte der Industrie mehr | Einbindung der Industrie
fur die Verantwortung Ubertragen werden. Noétig ist| in den Prozess der
Industrie eine systematischere Einbindung der Industrie | Vorschriftenerstellung
in den Prozess der Vorschriftenerstellung flir das
Luftfahrtsystem.
3 Bessere Anwendung der Grundsdtze der besseren | Aufnahme umfassender

Rechtsetzung | Rechtsetzung unter Vermeidung einer
Uberregulierung und unter Durchfiihrung
umfassender Folgenabschatzungen und
Konsultationen.

Folgenabschatzungen
und Konsultationen in
Prozesse zur

Vorschriftenerstellung

4 | Forderung von | Fir das Flugverkehrsmanagement - Anpassung

Leistungs- des Rechtsrahmens und der Governance-
verbesserun- | Strukturen, um das Management zZu
gen Leistungsverbesserungen zu bewegen. Wenn

mdglich, Erleichterung der Anwendung von
Marktprinzipien durch die Entflechtung und
Liberalisierung der Dienstleistungen von
Anbietern von Flugsicherungsdiensten.

e Erleichterung des
Auftretens gesamt-
europaischer Anbieter
von entflochtenen
Diensten;

e Erleichterung der
Erbringung von
Flughafen-
Informationsdiensten
(AFIS) und Vorfeld-
kontrolldiensten
durch KMU

5 Vollendung Beschleunigung der Vollendung des

des einheitlichen europdischen Luftraums und von
einheitlichen | SESAR durch proaktives Management und
europaischen | jahrliche Uberwachung der Fortschritte sowie

e Vermeidung von
Uberschneidungen bei
Regulierungs-
prozessen im

Luftraums Berichterstattung seitens der Europdischen Sicherheitsbereich;
Kommission.
6 Ubertragung Befahigung von Eurocontrol zur Ubernahme | ¢ Vermeidung von

von einer Schlisselrolle bei der Vollendung des Uberschneidungen bei

Befugnissen einheitlichen europaischen Luftraums und der Regulierungs-
an und Erreichung der Ziele von SESAR innerhalb des prozessen im

Ausrichtung von der EU festgelegten strategischen Rahmens Sicherheitsbereich;
von und Rechtsrahmens. Ausrichtung seiner

Eurocontrol Aktivitaten auf exzellente gesamteuropaische

Funktionen, die Gestaltung des Netzwerks flr
das Flugverkehrsmanagement und die
Unterstitzung der Regulierungstatigkeit in der
von der Europadischen Kommission und den
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Mitgliedstaaten geforderten Form. Ubertragung
der Zustandigkeit fiir die Regulierungstatigkeit
im Sicherheitsbereich an EASA.
7 Behandlung Systematischere Integration von Flughafen in | Harmonisierung des
der Frage der | das umfassende Systemkonzept. Managements flr
Flughafen- Betreiber/Anbieter
kapazitat verschiedener Dienste
8 Realisierung Ubertragung der Befugnisse als gemeinsames | « Schaffung eines
einer EU-Instrument fir die Regulierung der einheitlichen,
kontinuierlich | Flugsicherheit (unter Einbeziehung von kohdrenten
besser Flughafen und Flugverkehrsmanagement) an Rechtsrahmens flr
werdenden die EASA. Vorbereitung auf die SESAR- das gesamte
Sicherheit Herausforderung durch friihzeitige Luftfahrtsystem
Zulassungsprozesse. Sicherstellung der | o Standardisierung
Harmonisierung der Sicherheitsaufsicht der bzw. Normung der
Staaten und der Férderung der Sicherheitsaufsicht in
Zusammenarbeit zwischen nationalen den Mitgliedstaaten,
Behorden, um insgesamt héhere um ein hohes und
Leistungsniveaus zu erreichen. einheitliches
Sicherheitsniveau zu
erreichen
9 Realisierung | Aufbau auf den drei Sdulen eines verbesserten | ¢ Vermeidung von
von Vorteilen | Gate-to-Gate-Konzepts fiur das Flugverkehrs- Uberschneidungen bei
flar die Umwelt | management, sauberere und leisere Regulierungs-
Luftfahrzeuge sowie marktorientierte Lésungen; prozessen im
Aufforderung der Europaischen Kommission, Sicherheitsbereich;
eine integrierte Umweltstrategie zu entwickeln.
10 | Verpflichtung | Verpflichtung der Mitgliedstaaten der EU zu | e Fodrderung der

der Mitglied-

staaten, ihre
Zusagen

einzuhalten

einer systematischeren Umsetzung der
gegebenen Zusagen, insbesondere zu der durch
die Initiative zum einheitlichen europdischen
Luftraum angestrebten Defragmentierung. Die
Staaten sollten gegen inkoharente Leitlinien fur
Flugsicherungsorganisationen sowie  gegen
Leistungsdefizite im Bereich der Aufsicht
angehen.

rationellen
Ressourcennutzung
im Bereich der
Sicherheitsaufsicht
auf EU-Ebene
Standardisierung
bzw. Normung der
Sicherheitsaufsicht in
den Mitgliedstaaten,
um ein hohes und
einheitliches
Sicherheitsniveau zu
erreichen

Tabelle 5: Mit den Empfehlungen der Hochrangigen Gruppe verknupfte

spezifische Ziele

Die in der letzten Spalte der Tabelle 4 aufgelisteten zehn spezifischen Ziele werden in den
folgenden Abschnitten dieser Regulierungsfolgenabschatzung verwendet werden.

2.4.4 Operationelle Ziele

Die mit der Erweiterung des EASA-Systems erwarteten Ziele stehen natlrlich in einem
engen Zusammenhang mit den im obigen Abschnitt 2.3 beleuchteten Problemen. Die
verfolgten MaBnahmen sollen die bestehenden Probleme beseitigen bzw. mildern und
Verbesserungen bewirken.

Die operationellen Ziele stehen also

im Zusammenhang mit den beabsichtigten

MaBnahmen der EU. Ihre Ergebnisse sind beobachtbar bzw. sogar messbar und kdnnen

direkt den

durchgefliihrten MaBnahmen

beobachtbaren/messbaren operationellen Ziele sind:
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Anderungen an der EASA-Grundverordnung Nr. 216/2008 durch den européischen
Gesetzgeber;

Veroéffentlichung sachgerechter Durchfiihrungsbestimmungen flir die Sicherheit im
Bereich Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste sowie flir die an
deren Erbringung beteiligten Organisationen, Mitarbeiter, Systeme und
Komponenten;

Aufbau einer funktionsfahigen Organisation;

kontinuierliche Uberwachung der Sicherheit im Bereich Flugverkehrsmanagement
und Flugsicherungsdienste;

Umsetzung enger Beziehungen zu anderen Akteuren, insbesondere EUROCONTROL
und SESAR;

Auftreten von gesamteuropdischen Flugsicherungsorganisationen am Markt;
EinfUhrung und Umsetzung sachgerechter DurchsetzungsmaBnahmen im Bereich
Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste.

2.4.5 Indikatoren

Es lassen sich Indikatoren auf drei Ebenen unterscheiden:

Outcome-Indikatoren: Derartige Indikatoren bezeichnen die angestrebte
letztendliche Wirkung auf die Gesellschaft. Sie werden Ublicherweise durch globale
Indikatoren ausgedrickt und kénnen durch zahlreiche andere MaBnahmen
beeinflusst werden; in manchen Fadllen ware eine Korrelation der erlangten
Ergebnisse mit der Erweiterung des EASA-Systems schwierig bzw. (iberhaupt nicht
moglich;

Ergebnisindikatoren: Derartige Indikatoren bezeichnen die unmittelbaren Ziele der
beabsichtigten politischen MaBnahme, die erreicht werden missen, damit das
allgemeine Ziel erreicht wird. Sie werden als direkte und kurzfristige Auswirkungen
der durchgefiihrten MaBnahmen ausgedriickt und kénnen ebenfalls durch andere
politische MaBnahmen beeinflusst werden;

Output-Indikatoren: Derartige Indikatoren bezeichnen die genauen MaBnahmen
oder unmittelbaren Wirkungen, die mit den in der Stellungnahme der Agentur
vorgeschlagenen politischen MaBnahmen erreicht werden sollen. Das Erreichen
dieser Ergebnisse liegt in der direkten Kontrolle der Kommission und kann auf
einfache Weise Uberprift werden.

Anhand der Indikatoren lasst sich Gberprifen, ob und inwieweit die Ziele erreicht werden.
Eine Vorabfestlegung dieser Ziele ist wichtig, da damit die von den vorgeschlagenen
MaBnahmen ausgehenden Auswirkungen bewertet werden kdnnen. Die Indikatoren im
Zusammenhang mit spezifischen und allgemeinen Zielen stehen in engem Zusammenhang
mit den Problemen und erwarteten Auswirkungen, wahrend die operationellen Ziele zu
einfacheren und leichter beobachtbaren Indikatoren fir die Erflllung der MaBnahmen

fihren.
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Outcome-Indikatoren

15. April 2008

sind in der

Festgestellte Probleme

Allgemeine Ziele

Outcome-Indikatoren

Verbesserung der Sicherheit im

Schutz der Birger: Verkehr

Sicherheit von ATM/ANS

Bereich Flugverkehrs- | und Flugsicherheit unterliegt dem EASA-System

management (ATM) und

Flugsicherungsdienste (ANS)

Senkung der Kosten  von | Wohlstand: Senkung der | Kosten der durch Unfalle und

Unféllen in der Luftfahrt, die | Kosten von Unféllen, die | Stérungen verursachten

zumindest teilweise durch | zumindest teilweise durch | Schaden, die unmittelbar oder

ATM/ANS-spezifische Faktoren | ATM/ANS-spezifische mittelbar mit ATM/ANS-

verursacht wurden. Faktoren verursacht wurden | spezifischen Faktoren
verbunden sind

Defragmentierung des | Mehr Geltung fur die | Einflussnahme auf die ICAO

Rechtsrahmens im
Sicherheitsbereich

Stimme Europas in der Welt

ATM/ANS SARP

Erweiterung des  EASA-
Systems iber die EU hinaus

Abschluss neuer Assoziierungs-
abkommen oder Erweiterung
des geografischen
Geltungsbereichs des ECAA

Schaffung eines belastbaren | Wohistand:  Aufbau  des | Auftreten gesamteuropadischer
Rechtsrahmens, der ein | Binnenmarkts und | Diensteanbieter
umfassendes Systemkonzept flir | Forderung der beruflichen | Aufbau gemeinsamer
die Regulierung der Sicherheit in | Mobilitat Kompetenzprogramme far
der Zivilluftfahrt vorsieht technisches Personal im
Bereich ATM/ANS
Solidaritat: Einheitliches | Einheitliche Umsetzung
Schutzniveau fir alle Blirger | gemeinsamer Sicherheits-
im gesamten Gebiet der EU- | vorschriften
27
Unterstiitzung von SESAR durch | Wohlstand: Senkung der mit | Festlegung geeigneter
die Festlegung einer einzigen | der Sicherheitsregulierung | Mechanismen far die
Sicherheitsregulierungsstelle, verbundenen Kosten Bewertung, Validierung und
welche eine frihzeitige und Zertifizierung von
reibungslose Umsetzung sicherheitskritischen

vereinfachen kann, indem sie die
Validierung und Zertifizierung
ihrer Leistungen im
Sicherheitsbereich vorwegnimmt

Leistungen

Tabelle 6: Festgestellte Probleme, allgemeine Ziele und Outcome-Indikatoren
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Die mit den in Abschnitt 2.3 weiter oben analysierten Problemen in Beziehung gesetzten
spezifischen Ziele sowie die Indikatoren, mit denen die Erreichung der Ziele Uberwacht
wird, sind in Tabelle 7 unten dargestellt:

Festgestellte Probleme

Spezifische Ziele

Ergebnisindikatoren

Verbesserung der
Sicherheit im Bereich
ATM/ANS und Senkung der

Schaffung unabhangiger Strukturen
fur Regulierungstatigkeiten im
Sicherheitsbereich gegeniber

Zustandigkeiten der EASA klar
von anderen Formen der
Regulierung oder behérdlichen

aus Unfallen und | anderen Formen der Regulierung MaBnahmen getrennt

Stérungen  herriihrenden | oder behérdlichen MaBnahmen

Kosten Systematische Einbindung der Konsequente Anwendung des
Industrie in den Prozess der Vorschriftenerstellungsverfahren
Vorschriftenerstellung s der EASA.
Standardisierung bzw. Normung der | Erweiterung der EASA-
Sicherheitsaufsicht in den Normungsinspektionen auf die
Mitgliedstaaten Bereiche ATM/ANS.

Defragmentierung des | Schaffung eines einheitlichen, Einbeziehung der Regulierung im

Rechtsrahmens im
Sicherheitsbereich

koharenten Rechtsrahmens flir das
gesamte Luftfahrtsystem

Bereich ATM/ANS in die

Grundverordnung

Harmonisierung der
Managementvorschriften fir

Verabschiedung ,horizontaler"
Durchfiihrungsbestimmungen fir

Betreiber/Anbieter verschiedener das Managementsystem von
Dienste Betreibern und Anbietern
Schaffung eines | Beibehaltung einer eindeutigen Einflhrung einer eindeutigen
belastbaren Aufgabenverteilung zwischen Aufgabenverteilung zwischen
Rechtsrahmens fiir das | Behdrden und Betreibern/Anbietern Behoérden und Betreibern/
umfassende Anbietern, insbesondere
Systemkonzept fiir die bezlglich der Annahme der
Regulierung der Sicherheit Betriebskonzepte
in der Zivilluftfahrt Erleichterung des Auftretens Festlegung gesonderter
gesamteuropaischer Anbieter von Zulassungsverfahren far
entflochtenen Diensten Anbieter von Diensten in vier

oder mehr Staaten

Erleichterung der Erbringung von

Vereinfachung der Vorschriften

Flughafen-Informationsdiensten fir Flughafenbetreiber, welche

(AFIS) und Vorfeldkontrolldiensten | AFIS und/oder die

durch KMU Vorfeldkontrolle direkt
organisieren

Aufnahme umfassender | RIAs als Anlagen zu

Folgenabschatzungen und | vorgeschlagenen Durchfiihrungs-

Konsultationen in Prozesse

Vorschriftenerstellung

zur

bestimmungen

Unterstitzung des SESAR-
Projekts durch Festlegung
einer einzigen Sicherheits-
regulierungsstelle, welche
eine frihzeitige und
reibungslose = Umsetzung
vereinfachen kann, indem
sie die Validierung und
Zertifizierung ihrer
Ergebnisse im
Sicherheitsbereich
vorwegnimmt

Vermeidung von Uberschneidungen
bei Regulierungsprozessen im
Sicherheitsbereich

Formalisierung der Regulierungs-
schnittstelle zwischen
Sicherheitsregulierung und
anderen Formen der Regulierung

Notwendige
Rationalisierung des
Arbeitsaufwandes far
Sicherheitsregulierung im
Bereich ATM/ANS

Férderung der rationellen
Ressourcennutzung im Bereich der
Sicherheitsaufsicht auf EU-Ebene

Vereinbarungen betreffend die

Sicherheitsaufsicht zwischen
zusténdigen Behdérden
Koharenter Prozess flr die

Aufsicht Uber alle Funktionen der
Bezirkskontrollstellen (ACC)

Tabelle 7: Festgestellte Probleme, spezifische Ziele und Ergebnisindikatoren

Seite 38 von 101




Anlage 2

Stellungnahme 1/2008

Die operationellen Ziele, die bestimmten detaillierten, beobachtbaren bzw. messbaren
Output-Indikatoren zugeordnet sind, werden in der nachstehenden Tabelle dargestellt.

Operationelle Ziele

Output-Indikatoren

der
(EG)

Anderungen
Grundverordnung
Nr. 216/2008

Stellungnahme der Agentur an die Kommission

Legislativvorschlag von der Kommission angenommen

Erste Lesung des Europdischen Parlaments

Standpunkt des Rates

Zweite Lesung des Europdischen Parlaments

Annahme der Anderungen

Veroffentlichung

gemeinsamer Durchfliihrungs-
bestimmungen far die
Sicherheit im Bereich von
ATM und ANS sowie fur die
zugehoérigen Organisationen
und Mitarbeiter

Veréffentlichung der NPA (Anderungsvorschlag) zu den
Durchfiihrungsbestimmungen fir ATM/ANS

Veroéffentlichung der NPA (Anderungsvorschlag) zu den
Durchfihrungsbestimmungen fir Anbieter von ATM/ANS

Veroéffentlichung des CRD (Kommentarantwort-
dokument) zu den Durchfiihrungsbestimmungen fir
ATM/ANS

Veroéffentlichung des CRD (Kommentarantwort-
dokument) zu den Durchfiihrungsbestimmungen fir
Anbieter von ATM/ANS

Vorlage der Stellungnahme zu den
Durchfihrungsbestimmungen fir ATM/ANS
Vorlage der Stellungnahme zu den

Durchfiihrungsbestimmungen fir Anbieter von ATM/ANS

Schaffung der ndtigen
Funktionen innerhalb der
EASA

Einstellung von Mitarbeitern flr Vorschriftenerstellung
im Bereich Flugverkehrsmanagement/Flughafen

Einstellung von Mitarbeitern flr die Sicherheitsanalyse
von Stdérungen im Bereich ATM/ANS

Einstellung von Mitarbeitern fir Normungsinspektionen
im Bereich ATM/ANS

Bestellung externer Inspektoren fiir die Teilnahme an
Normungsinspektionen im Bereich ATM/ANS

Aufnahme der ATM/ANS-Gemeinschaft in den SSCC

Kontinuierliche Uberwachung

Aufnahme der Analyse der Sicherheit im Bereich

der Sicherheit im Bereich | ATM/ANS in die jahrliche Sicherheitsliberprifung
ATM/ANS
Umsetzung einer engen | Ein stabiler Prozess fir die Sicherheitsbewertung der zu

Beziehung zu SESAR

erbringenden SESAR-Leistungen im Sicherheitsbereich
ist ausgearbeitet und wird angewandt.

Auftreten von gesamt-
europadischen Flugsicherungs-
organisationen am Markt

Ein gesondertes Zulassungsverfahren fiir die Zulassung
gesamteuropaischer Flugsicherungsorganisationen st
ausgearbeitet und wird angewandt.

Einheitliche Umsetzung von
ATM/ANS-Vorschriften in der
EU

Festlegung von Verfahren fir Normungsinspektionen in
den ATM/ANS-Bereichen

Planung der ersten Reihe von Normungsinspektionen, in
die auch der Bereich ATM/ANS einbezogen wird

Durchfihrung der ersten Normungsinspektion im
Bereich ATM/ANS

Tabelle 8: Festgestellte Probleme, operationelle Ziele und Output-Indikatoren

2.5 Verfugbare Optionen

2.5.1 Optionen fur die vorlaufige Folgenabschatzung
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In der oben beschriebenen vorlaufigen Folgenabschatzung wurden finf Alternativen in
Betracht gezogen:

e A) ,Nichts tun™ (d. h. an der nach der ersten Erweiterung des EASA-Systems zu
erwartenden Sachlage werden keine weiteren Anderungen vorgenommen: Die
Agentur ist zustandig flr Lufttlichtigkeit, Zulassung von Flugbesatzungen und
Flugbetrieb; die auf nationaler Ebene benannten zustandigen Behoérden sind flr
Flugsicherungsdienste einschlieBlich der gesamteuropdischen Anbieter, sowie fir
Flughafen zustandig);

e B) das EASA-System wird nach und nach auf Vorschriftenerstellung,

Zulassung und Normungsinspektionen fur die Bereiche
Flugverkehrsmanagement, Flugsicherungsdienste und Flughafen
erweitert;

e (C) Erweiterung des im Rahmen des gemeinsamen europaischen Luftraums
vorgesehenen Mechanismus der an EUROCONTROL ubertragenen Mandate auf die
Regulierung der Flughafensicherheit und zusétzliche Ubertragung von Aufgaben im
Bereich der Zulassungen und Normungsinspektionen an EUROCONTROL;

e D) Aufbau einer véllig neuen europadischen Agentur, welche die Kommission bei der
Sicherheitsregulierung von Flugverkehrsmanagement, Flugsicherungsdiensten und
Flughafen unterstitzt;

e E) Beauftragung der ,erweiterten™ EASA (gemaB Option B) mit der zusatzlichen
Verantwortung fir die Durchfihrung bestimmter operationeller Funktionen im
Bereich des Flugverkehrsmanagements (z. B. Flugverkehrsflussregelung).

Als Ergebnis dieser Untersuchung wurde Option B als bevorzugte Lésung festgehalten;
dieses Ergebnis stitzt sich auf die Auswertung der erwarteten Auswirkungen durch das
Beratungsunternehmen und wird auch durch die Beurteilung der befragten
Interessengruppen untermauert.

2.5.2 In dieser Regulierungsfolgenabschatzung berucksichtigte Optionen

Die obigen Optionen A, C, D und E, die auch von der Kommission in ihrer abschlieBenden
Folgenabschatzung in Betracht gezogen werden, missen in dieser Regulierungsfolgen-
abschatzung (RIA) nicht weiter vertieft werden. Um aber die Option B einfihren zu
kénnen, sind andererseits weitere wichtige Fragestellungen zu beurteilen.

Hierzu enthielt der Anderungsvorschlag NPA 2007-16 insgesamt 10 Fragen, bei denen als
Endziel ebenfalls unterstellt wurde, dass die bereits dargelegte und (von der
Kommission3’) gewahlte Option B (siehe Abschnitt 2.5.1) eingefiihrt werden soll.

Bei diesen 10 Fragen betraf Frage 3 allerdings zwei getrennte Aspekte: Art und
Notwendigkeit der Regulierung des Luftraummanagements (Airspace Management, ASM)
sowie Art und Notwendigkeit der Regulierung der Flugverkehrsflussregelung (Air Traffic
Flow management, ATFM). Insgesamt ist also von 11 Fragen in der NPA auszugehen. Von
diesen 11 Fragen miuissen nach Ansicht der Agentur 6 Fragen im Rahmen der
Folgenabschatzung nicht weiter vertieft werden.

37 KOM(2005) 845 endgiiltig vom 20. Dezember 2007.
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Diese Fragen sowie die Erlauterung daflir, das eine weitere Folgenabschatzung nicht als
erforderlich gilt, sind in der nachstehenden Tabelle zusammengestellt.

Fragen in NPA 2007-16

Nr.

Text

Grund, warum alternative Optionen
nicht in Betracht gezogen wurden

Die Agentur mochte erfahren, ob die Beteiligten
die beiliegenden grundlegenden Anforderungen
(GA) als gute Grundlage fur die Regulierung der
Sicherheit und Interoperabilitdt im Bereich
ATM/ANS betrachten. Sie begriufit auch eventuelle
Anregungen zur Verbesserung dieser
grundlegenden Anforderungen.

Qualitative  Beurteilung der GA. Keine

relevanten Alternativen benannt.

Die Agentur mdochte erfahren, ob die Beteiligten
der Ansicht sind, dass die im Kontext des
europaischen Flugverkehrsmanagementnetzes
verwendete Definition des Begriffs Systeme und
Komponenten in angemessener Weise festlegt,
welche Systeme und Komponenten der
erweiterten Grundverordnung unterliegen
mussen?

Die Uberwadltigende Mehrheit der Beteiligten
hielt eine Anderung der Definitionen nicht fiir
notwendig.

Die Agentur gelangte zu dem Schluss, dass sie
keine Anderungen der Definitionen von ICAO
oder SES vorschlagen, sondern ihre
Durchfihrungsbestimmungen mit den flr
Leistungs- und sonstige
Interoperabilitédtsaspekte zustandigen Stellen
koordinieren wird.

Es ist keine weitere Folgenabschatzung nétig.

Die Agentur mdchte erfahren, ob die Beteiligten
der Ansicht sind, dass an der Entwicklung,
Herstellung und Instandhaltung
sicherheitskritischer Systeme und Komponenten
sowie an der Konformitatsprifung beteiligte
Organisationen ihre Kapazitaten sollten
nachweisen miuissen, um die Verantwortung der
Betreiber zu mindern?

Bereits im EASA-System festgelegt.

Wurde von den auf die NPA 2007-16
antwortenden Beteiligten unterstitzt.

Die Agentur gelangte zu dem Schluss, dass
Uber eine solche Mdéglichkeit auf Einzelfallbasis
entschieden wird und dass eigene RIAs
durchgefiihrt werden, um die entsprechenden
Durchfihrungsbestimmungen zu unterstiitzen.
In diesem Stadium keine eingehendere
Bewertung erforderlich.

Die Agentur mdéchte die Meinungen der Beteiligten
zu der Frage erfahren, ob Diensteanbieter im
Bereich ATM/ANS berechtigt sein sollten, mehrere
Dienste und/oder Betriebsstellen im Rahmen einer
einzigen Zulassung zu betreiben.

Der Auslegung der Beteiligten zufolge sieht die
bereits erlassene Verordnung zum
einheitlichen europdischen Luftraum eine
derartige Mdglichkeit vor.

Es ist keine weitere Folgenabschatzung nétig.

Die Agentur mdchte erfahren, ob die Zulassung
mancher Diensteanbieter, die an der Erbringung
weniger sensibler Dienste beteiligt sind, nach
Ansicht der Beteiligten von Bewertungsstellen
vorgenommen werden kénnte. Sollte die Agentur
in einem solchen Fall auch die Befugnisse zur
Akkreditierung solcher Bewertungsstellen
erhalten?

Diese Mdglichkeit wurde bereits flr Flughafen
beurteilt. Grundsatzlich werden die
Auswirkungen auch im Bereich ATM/ANS
ahnlichen Faktoren unterliegen.

10

Die Agentur mdchte erfahren, ob die Beteiligten es
far zweckmaliig halten, far bestimmte
sicherheitskritische Systeme und Komponenten
gesonderte Zulassungsregelungen einzufiihren.
Wenn ja, um welche Systeme und Komponenten
sollte es sich dabei handeln?

Die Ansichten der Beteiligten gestatteten es in
diesem Stadium nicht, Falle flir einen
derartigen Prozess zu ermitteln.

Die Agentur gelangte zu dem Schluss, dass
Uber eine solche Mdglichkeit auf Einzelfallbasis
entschieden wird und dass eigene RIAs
durchgefiihrt werden, um die entsprechenden
Durchfiihrungsbestimmungen zu unterstuitzen.
In diesem Stadium keine eingehendere
Bewertung erforderlich.

Tabelle 9: Fragen in NPA 2007-16, deren Auswirkungen nicht im Detail
untersucht werden mussen
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Bei den verbleibenden fiinf Fragen, die in NPA 2007-16 gestellt wurden, waren dagegen
Losungsalternativen denkbar. Diese sind in Tabelle 10 zusammengestellt. Ihre jeweiligen
Folgen bzw. Auswirkungen werden in den Abschnitten 2.7 bis 2.11 detailliert beurteilt.

Fragen in NPA 16/2007 Alternative Optionen
Nr. Text

1 Ob es sich nach 1A | Sowohl beim generischen Betriebskonzept (z. B. Entwicklung
Ansicht der Beteiligten von SESAR) als auch bei Entscheidungen Uber spezifischen
bei der Entscheidung Luftraum handelt es sich um behérdliche Funktionen, die den
Uber die Betriebs- Bestimmungen der Grundverordnung unterliegen.
konzepte um eine 1B | Sowohl beim generischen Betriebskonzept (z. B. Entwicklung
behordliche Funktion von SESAR) als auch bei Entscheidungen uber spezifischen
oder um eine Funktion Luftraum handelt es sich um regulierte Tatigkeiten, die von
der Flugverkehrs- Diensteanbietern auf der Grundlage von grundlegenden
kontrolldienstleister Anforderungen durchgefiihrt werden
handelt. 1C | Das generische Betriebskonzept (z. B. Entwicklung von SESAR)

liegt auBerhalb des Geltungsbereichs der EASA-
Grundverordnung, wahrend es sich bei Entscheidungen Uuber
spezifischen Luftraum um behdérdliche Funktionen handelt, die
den gesetzlichen Bestimmungen unterliegen.

1D | Das generische Betriebskonzept (z. B. Entwicklung von SESAR)
liegt auBerhalb des Geltungsbereichs der EASA-
Grundverordnung, wahrend Entscheidungen U(ber spezifischen
Luftraum Dienstleistungscharakter haben und auf der Grundlage
grundlegender Anforderungen erfolgen.

3 Ob die Verkehrsfluss- 3A | Die ATFM hat Regulierungscharakter/behérdlichen Charakter.

(FM) | regelung (ATFM) nach
Ansicht der Beteiligten |35 'Bej der AFTM, als Dienstleistungsfunktion oder operationelle
Regulierungs- oder Funktion, handelt es sich um eine regulierte Funktion.
Dienstleistungs- . - . . . .
charakter hat. 3C | Die ATFM.auf EU-Ebene_: |st_e|ne Regullerungsfgnktlon. Die lokale
(oder regionale) AFTM ist eine regulierte Funktion.
3 Ob das Luftraum- 3D | Das ASM hat Regulierungscharakter/behérdlichen Charakter (es
(SM) | management (ASM) umfasst Sicherheit, Kapazitat und Effizienz).
nach Ansicht der
Beteiligten 3E | Beim ASM, als Dienstleistungsfunktion oder operationelle
Regulierungs- oder Funktion, handelt es sich um eine regulierte Funktion.
Dienstleistungs- . . - .
charakter hat. 3F | Das ASM .auf EU—E_bene ist eine Regulierungsfunktion. Das lokale
ASM ist eine regulierte Funktion.

6 Ob die Erbringung 6A | Gestattung nationaler Varianten/Ausnahmeregelungen fiir KMU.
bestimmter Dienste
keiner Zulassung 6B | Festlegung verhdltnismaBiger gemeinsamer Vorschriften fir
unterliegen sollte. KMU, einschlieBlich ,Eigenerklarung".

6C | VerhaltnismaBige gemeinsame Vorschriften far KMU,
einschlieBlich Zulassung.

8 Ob die Agentur fur die | 8A | ,Nichts tun®™: D. h. alle Flugsicherungsorganisationen
Zulassung unterstehen, wie im ,einheitlichen Luftraum®, der Aufsicht der
gesamteuropaischer nationalen Sicherheitsbehdrden.

ANS/ATM-Dienstleister

zustandig sein soll. 8B | Sie unterstehen der Aufsicht der Agentur, wenn sie Dienste in
Welche Kriterien zwei oder mehr Staaten erbringen (,grenziiberschreitende"
soliten in einem Tatigkeiten unterstehen der Aufsicht der Agentur)

SOIC_h?'j' Fall far die 8C | Wie 8B, wenn sie Dienste in vier oder mehr Staaten erbringen
Definition des (ausgeschlossen sind die Erbringung grenziiberschreitender
gesamteuropaischen Dienste und Flugverkehrsdienste in einem funktionalen
Charakters der Luftraumblock, sofern diese durch eine Gruppe verschiedener
Dienstleistung gelten? Flugverkehrsdienstleister erbracht werden)

Tabelle 10: Fragen in NPA 2007-16, bei denen alternative Optionen gepriift

werden kénnen
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SchlieBlich merkten viele Beteiligte, die auf NPA 2007-16 antworteten, an, dass es zwei
Alternativen fiir die Ubertragung der Zusténdigkeit fiir Flugverkehrsmanagement und
Flugsicherungsdienste an die Agentur gibt. Erstens die Anderung der Grundverordnung,
oder aber die Einbettung der Rolle der Agentur in den Rechtsrahmen des einheitlichen
europdischen Luftraums. Nach Ansicht der Agentur verdient dieser Vorschlag
Aufmerksamkeit; obgleich sich keine der Fragen im Anderungsvorschlag hierauf bezog,
beschloss die Agentur, diesen Vorschlag in die vorliegende Regulierungsfolgenabschatzung
aufzunehmen, in der sie demzufolge die drei folgenden Alternativen beurteilt:

e O0A): Der Agentur keine Rolle in Bezug auf ATM/ANS erteilen; oder

e 0B): Die Grundverordnung derart erweitern, dass sie ATM/ANS umfasst; oder

e 0C): Die Verordnungen zum einheitlichen europaischen Luftraum derart andern,
dass sie die Rolle der Agentur in Bezug auf ATM/ANS umfassen.

Die Auswirkungen dieser Alternativen werden im nachsten Abschnitt detailliert beurteilt
und verglichen.

2.6 Beste Option fur die Erweiterung der Zustandigkeit der EASA auf die
Sicherheitsrequlierung im Bereich
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste

2.6.1 Alternative Optionen

Die mdoglichen Optionen fir die Erweiterung der Zustandigkeit der EASA auf die
Sicherheitsregulierung im Bereich ATM/ANS lauten:

e 0A): Der Agentur keine Rolle in Bezug auf ATM/ANS erteilen (d. h. ,Nichts tun™);

e 0B): Die Grundverordnung derart erweitern, dass sie ATM und ANS umfasst;

e 0C): Die vier Grundverordnungen zum einheitlichen europaischen Luftraum derart
andern, dass sie die Rolle der Agentur in Bezug auf ATM und ANS umfassen.

In Bezug auf Option OA ist keine Folgenabschatzung erforderlich, da diese Option bereits
im Rahmen der vorlaufigen Folgenabschatzung von ECORYS analysiert und nicht

empfohlen wurde; sie wird jedoch als gemeinsame Grundlage fir das Benchmarking der
beiden anderen Optionen 0B und OC bendtigt.

2.6.2 Zielgruppe und Zahl der betroffenen Organisationen

2.6.2.1 Zustandige Behdrden

Vor dem ,einheitlichen Luftraum®™ nahmen die zustandigen nationalen Luftfahrtbehdrden
zwei Hauptaufgaben im Bereich der Sicherheit von Flugverkehrsmanagement (ATM) und
Flugsicherungsdiensten (ANS) wahr:

e Vorschriftenerstellung (d. h. Umsetzung der Bestimmungen der ICAO in die
einzelstaatliche Rechtsordnung und deren Einbindung);

e generische Aufsicht Uber Flugverkehrsmanagement (ATM) und
Flugsicherungsdienste (ANS), da es diesbezlglich keine spezifischen Normen der
ICAO gab.

Der einheitliche europdische Luftraum hat diese Situation bereits drastisch verandert, da
auf seiner Grundlage gemeinsame Vorschriften fiir ATM/ANS jetzt auf EU-Ebene entwickelt
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werden®®, wahrend die Staaten nationale Aufsichtsbehérden benennen oder einrichten
mussen®®, um fir die férmliche und auf den gemeinsamen Vorschriften basierende
Anwendung von Mechanismen fir die Zulassung und Aufsicht der Diensteanbieter zu
sorgen. Die Vorschriften zum einheitlichen Luftraum umfassen auch die Verpflichtung fir
die nationalen Sicherheitsbehérden, sich im Rahmen des Prozesses der ,gegenseitigen
Begutachtung" priifen zu lassen®°.

Infolgedessen lautet die derzeitige gemeinsame Grundlage (d. h. Option 0A):

e gemeinsame Vorschriften flir ATM/ANS (einschlieBlich der Sicherheit) werden
weiterhin im Rahmen der Mechanismen fiir den einheitlichen europaischen
Luftraum festgelegt;

e innerhalb der Grenzen ihrer jeweiligen geografischen Zustandigkeit werden die
nationalen Sicherheitsbehdrden weiterhin fir die Zulassung von und die Aufsicht
Uber Flugsicherungsorganisationen zustandig sein;

e nationale Sicherheitsbehdrden unterliegen regelmaBigen Audits im Rahmen des
Programms ESIMS von EUROCONTROL.

Die Ubertragung der Vorschriftenerstellung im Sicherheitsbereich (die erste der soeben
unter den Aufzahlungspunkten aufgefiihrten Aufgaben) auf die Agentur wird die oben
aufgefiihrten Fakten nicht grundsatzlich verandern. Mit anderen Worten werden bei den
Optionen 0A, 0B oder 0C keine Auswirkungen auf die zustandigen Behdrden auf nationaler
Ebene zu verzeichnen sein. Dagegen werden bei den Optionen OB oder 0OC
Auswirkungen sowohl auf die Agentur als auch auf EUROCONTROL zu verzeichnen
sein, da derzeit normalerweise EUROCONTROL jeweils das ,Mandat" fir die Ausarbeitung
von Durchfiihrungsvorschriften erhalt.

Bezuglich der zweiten Aufgabe (d. h. Zulassung von und Aufsicht Gber die Anbieter von
Flugverkehrsmanagement- und Flugsicherungsdiensten) ist anzumerken, dass heute
30 Staaten** am einheitlichen europdischen Luftraum teilnehmen; fiir diese Staaten
werden sich weder bei Option OB noch bei Option OC signifikante Anderungen ergeben, da
ihre jeweiligen zustandigen Behorden aus Griinden der geografischen Nahe weiterhin fir
die Zulassung von und die Aufsicht (Gber die wichtigsten nationalen
Flugsicherungsorganisationen zustandig sein werden.

SchlieBlich werden bei jeder Option die nationalen Sicherheitsbehdérden Audits unterzogen.
Im Falle der Option 0B oder OC werden Auswirkungen sowohl auf die Agentur als auch auf
30 Behérden und EUROCONTROL, das heute Tréger des Programms ESIMS (Uberwachung
und Unterstitzung der Umsetzung der ESARR) ist, zu verzeichnen sein.

Somit wird die Gesamtzahl der betroffenen nationalen Sicherheitsbehdérden,
sowohl bei Option OB als auch bei Option OC, bei 30 liegen. Auswirkungen durch
die Optionen OB oder OC werden sowohl in Bezug auf EUROCONTROL als auch auf
die Agentur zu verzeichnen sein.

2.6.2.2 Anbieter von Flugverkehrsmanagement- und Flugsicherungsdiensten

Grundsétzlich unterliegen Flugsicherungsorganisationen bereits einer Zertifizierung*?. Fir
die Mehrzahl von ihnen wird es nicht zu signifikanten Veranderungen kommen,
unabhangig davon, ob die Rolle der Agentur in einen einzigen Rechtsakt oder in
verschiedene Rechtsakte aufgenommen wird, sofern sie dem herkémmlichen Begriff der

38
39

Artikel 8 der Rahmenverordnung (EG) Nr. 549/2004 zum einheitlichen europdischen Luftraum.

Artikel 4 dieser Verordnung.

40 Artikel 9 der Verordnung (EG) Nr. 2096/2005 der Kommission vom 20. Dezember 2005 zur Festlegung
gemeinsamer Anforderungen bezlglich der Erbringung von Flugsicherungsdiensten (ABI. L 335 vom
21.12.2005, S. 13).

Liechtenstein ist der Gemeinschaft assoziiert, hat aber Angelegenheiten im Bereich ATM/ANS historisch
bedingt an seine Nachbarstaaten delegiert.

42 Artikel 7 der Flugsicherungsdienste-Verordnung (EG) Nr. 550/2004.

41
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zivilen Flugsicherungsorganisation entsprechen, bei der es sich um eine einzige 6ffentliche
Stelle handelt, die Flugsicherungsdienste fiir den allgemeinen Flugverkehr innerhalb des
Luftraums eines Staates erbringt. Diese Situation verandert sich jedoch, auch infolge der
Rechtsvorschriften zum einheitlichen europaischen Luftraum.

Faktisch sind die groBeren zivilen Flugsicherungsorganisationen in manchen Fallen nicht
nur Anbieter von Flugverkehrsdiensten, sondern oftmals auch Anbieter von Navigations-,
Flughafen-Informations-, Uberwachungs- oder Kommunikationsdiensten. Dagegen sind
Anbieter von Wetterdiensten hochspezialisiert, und daher sind Falle, in denen einer dieser
Anbieter auch an der Erbringung anderer Arten von Diensten beteiligt ist, nicht in
signifikantem Umfang zu verzeichnen. Anbieter von Wetterdiensten und militérische
Anbieter werden somit in den folgenden Abschnitten nicht bericksichtigt.

Die meisten (aber nicht alle der besagten groBeren zivilen Stellen flir die Erbringung von
Flugverkehrsmanagement- und Flugsicherungsdiensten) erbringen Uber ihre Mitarbeiter
auch sicherheitskritische Instandhaltungsdienste.

Interessant ist jedoch, dass die meisten dieser Stellen auch als gewerbliche Betreiber von
Luftarbeit tétig sind, die Flugvermessung und Kalibrierung von Funknavigationssignalen
anbieten. Sechs dieser Stellen (ATSA-Bulgaria, Avinor, LFV, DSNA, ENAV and HCAA)
waren namlich (am 4. April 2008) auf der Website des Internationalen Ausschusses flir
Luftraumnormen und Kalibrierung (International Committee for Airspace Standards and
Calibration, ICASC)*? als Anbieter von Flugkalibrierungsdiensten aufgefiihrt. Diese
Dienste fallen bereits in den Geltungsbereich des EASA-Systems. Daher kénnte sich die
Fragmentierung des Rechtsrahmens maoglicherweise auf derartige
Flugverkehrsbetreiber/Flugverkehrsdienstleister (ATSP) auswirken.

Der lokale Konvergenz- und Umsetzungsplan (Local Convergence and Implementation
Plan, LCIP) von EUROCONTROL** nennt ebenfalls eine Reihe groéBerer
Flugverkehrsdienstleister als Betreiber wichtiger Flughafen im eigenen Land und/oder als
Betreiber einer signifikanten Zahl von Flughdfen in mehreren Landern. Eine
Zusammenfassung dieser Informationen ist in nachstehender Tabelle zu finden.

43 http://avnwww.jccbi.gov/icasc/fi service providers.html
44 http://www.eurocontrol.int/Icip/public/subsite _homepage/homepage.htmi
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Nr. Staat Wichtigster ziviler ATSP Uber ATM/ANS hinaus angebotene
(mit dem Kerngeschaft ATM) operationelle Dienste
1 Osterreich Austrocontrol Keine
2 Belgien Belgocontrol Keine
3 Bulgarien ATSA Luftarbeit
4 Zypern Abteilung fir Zivilluftfahrt - ANS Keine
5 Tschechische ANS - Tschechische Republik Keine
Republik
6 Ddnemark Naviair Keine
7 Estland EANS Keine
8 Finnland Finavia Flughafenbetreiber (25)
9 Frankreich DSNA Luftarbeit
10 Deutschland DFS Keine
11 Griechenland HCAA Luftarbeit +
Flughafenbetreiber (43)
12 Ungarn HungarControl Pte. Ltd. Co Keine
13 Irland IAA Operations Directorate Keine
14 Italien ENAV Luftarbeit
15 Lettland LGS Keine
16 Litauen ORO NAVIGACIJA Keine
17 Luxemburg Keine Entfallt
18 Malta MATS Keine
19 Niederlande LVNL Keine
20 Polen PANSA Keine
21 Portugal NAV Portugal Keine
22 Rumanien ROMATSA Keine
23 | Slowakische Republik LPS SR Keine
24 Slowenien Slovenia Control Keine
25 Spanien AENA Flughafenbetreiber (47)
26 Schweden LFV Luftarbeit +
Flughafenbetreiber (16)
27 Vereinigtes NATS Keine
Kénigreich
28 Island* Isavia (Flugstodir) Flughafenbetrieb
29 Liechtenstein* Keine Erbringung von ATS Entfallt
30 Norwegen Avinor Luftarbeit +
Flughafenbetreiber (46)
31 Schweiz Skyguide Keine

*Kein LCIP ausgearbeitet.

Tabelle 11: GrolRRere zivile ATSP, die auch tber ATM/ANS hinausgehende Dienste

anbieten

Der obigen Tabelle ist zu entnehmen, dass sechs Flugverkehrsdienstleister im Bereich
Luftarbeit tatig sind, wahrend drei auch als Flughafenbetreiber agieren.

Die Aufmerksamkeit muss daher auf die 9 oben fur Option OB oder OC genannten
Betreiber/Anbieter konzentriert werden, da es Auswirkungen haben kann, ob sie
einem oder mehreren Strangen von Rechtsvorschriften unterliegen.

2.6.2.3 Weitere Anbieter mehrerer Dienste

Den der Agentur vorliegenden Informationen zufolge gibt es neben dem wichtigsten zivilen

Flugverkehrsdienstleister

in den einzelnen Landern mehrere andere Unternehmen/

Organisationen, die ebenfalls Dienste im Bereich ATM/ANS anbieten. Die verfligbaren
Informationen sind in der nachstehenden Tabelle zusammengefasst.

Die Art und Weise der Festlegung der Zustandigkeiten der Agentur wird voraussichtlich
keine Auswirkungen auf die Tower Company GmbH haben, da diese nur Dienste im
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Bereich Flugverkehrsmanagement anbietet, und ebenso wenig auf die AIS-Abteilung der
rumanischen Zivilluftfahrtbehdérde (RCAA AIS Department), da diese der lokalen CAA
angehort; bei allen anderen, bei denen es sich Uberwiegend um Flughafenbetreiber

handelt, kann dies jedoch anders sein.

Anz. der Staat Weitere bekannte zivile ANSP Kerngeschaft
Organisati
onen
1 Tschechische Flughafenbehérde Prag Flughafenbetrieb
Republik
1 Estland Tallin Airport Ltd Flughafenbetrieb
3 Finnland Gemeinschaftsflughafen Mikkeli Flughafenbetrieb
Gemeinschaftsflughafen Seingjoki
Gemeinschaftsflughafen Sodankyla
66 Frankreich 66 private AFIS-Betreiber Flughafenbetrieb
5-1 Deutschland Tower Company GmbH ATC (nur TWR-Dienste)
Fraport* Flughafenbetrieb
Flughafen Minchen*
2 Regionalflughafen (Lahr und
Mannheim), die direkte TWR-
Dienste anbieten
8 Ungarn Flughafen Budapest (CNS) Flughafenbetrieb
FlyBalaton LHSM (CNS)
Debrecen LHDC (CNS)
LHPP Pécs-Pogany (CNS und AFIS)
Békéscsaba (CNS und AFIS)
Gy6r-Pér (CNS und AFIS)
Nyiregyhaza (CNS und AFIS)
Szeged (CNS und AFIS)
8 Irland Waterford Airport Flughafenbetrieb
Kerry Airport PLC
Galway Airport
Ireland West Airport Knock
Sligo Airport Co LTD
Donegal Airport
Weston Airport
10 Italien Unabhangige AFIS-Anbieter Flughafenbetrieb
1 Luxemburg Adm. de I'Aéroport de Luxembourg Flughafenbetrieb
0 Rumanien RCAA AIS Department Abt. der nationalen
Luftfahrtbehérde
10 Slowenien Lokale AFIS-Anbieter (10) Flughafenbetrieb
40 Schweden Lokale AFIS an etwa 40 Flughafen Flughafenbetrieb
1 Vereinigtes SERCO Aviation Management von
Kdnigreich Diensten
153 GESAMT

*Vorfeldkontrolldienst
Tabelle 12: Kleinere zivile ATSP, deren Kerngeschaft der Flughafenbetrieb ist

Im Kontext der vorliegenden Stellungnahme kénnten Flughafenbetreiber zudem die
einfachsten lokalen Dienste, d. h. AFIS- und/oder Vorfeldkontrolldienste, anbieten, ohne
vollwertige Flugsicherungsorganisationen (ANSP) werden und lizenzierte
Flugverkehrskontrollbeamte (ATCOs) beschdftigen zu missen. Sollten sie jedoch
beschlieBen, TWR-Flugverkehrskontrolldienste anzubieten, wiirden sie und ihre daran
beteiligten Mitarbeiter selbstverstandlich den grundlegenden Anforderungen flr die
Erbringung von Flugverkehrsdiensten unterliegen. Die mdgliche Vereinfachung der
Anforderungen fur AFIS/Vorfeldkontrolle wird in Abschnitt 2.10 eingehender erértert, fur
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den Geltungsbereich der vorliegenden Folgenabschatzung kann die Anzahl der
moglicherweise durch die Optionen OB oder OC betroffenen Flughafenbetreiber
jedoch auf 150 geschatzt werden.

2.6.2.4 Organisationen fur Entwicklung, Herstellung und Instandhaltung

Organisationen fur Entwicklung, Herstellung und Instandhaltung von Luftfahrzeugen,
Motoren und Komponenten, einschlieBlich Luftfahrtelektronik fir Navigations- und
Kommunikationszwecke, unterliegen bereits der Regulierung durch das EASA-System.
Auch im Rahmen des einheitlichen europdischen Luftraums ist die Verantwortung von
Konstrukteuren/Herstellern bereits festgelegt, und zwar in Form einer Verpflichtung, eine
Konformitatserklarung fiir die Komponenten zu unterzeichnen*>.

Im Rahmen des einheitlichen europdischen Luftraums unterliegen jedoch
sicherheitsrelevante Instandhaltungsorganisationen“®, sofern es sich bei diesen nicht um
die zertifizierten Flugsicherungsorganisationen handelt, der Aufsicht durch diese
Flugsicherungsorganisationen auf der Grundlage der ,gemeinsamen Anforderungen“*’. Im
Falle der Option OA wird es hier keine Veranderung geben, daher wird die Anzahl der
betroffenen Instandhaltungsorganisationen Null sein.

Ebenso wird im Falle der Option 0C (d. h. Ubertragung einer Rolle an die EASA, aber
unveranderte Beibehaltung des einheitlichen europdischen Luftraums) die Anzahl der
betroffenen Instandhaltungsorganisationen Null sein.

Im Falle der Option OB kbnnte dagegen eine von der Flugsicherungsorganisation
getrennte Regulierung von Instandhaltungsorganisationen auf Einzelfallbasis
erfolgen. Derzeit gibt es nur drei signifikante Unternehmen oder Organisationen
in der EU, die bekanntermaBen die erwdhnten sicherheitsrelevanten Instandhaltungs-
dienste erbringen: die zypriotische Telekommunikationsagentur (CYTA), Eltel Networks*®
und Techno Sky*. Diese werden durch die Vorschriften der Agentur betroffen sein, wenn
sie einer Zertifizierung unterliegen.

Auch drei Organisationen fur Entwicklung und Herstellung erbringen ATM/CNS-
Dienste (siehe nachstehende Tabelle).

Staat Weitere bekannte zivile ANSP Kerngeschaft
Deutschlan Airbus Deutschland GmbH Entwicklung und Herstellung von
d (ATS in Hamburg-Finkenwerder) GrofB3flugzeugen
BAN 2000 GmbH Schlisselfertige Loésungen flir CNS-
THALES ATM Navigation GmbH Ausristung +
(CNS-Dienste) Entwicklung und Herstellung von
ATM/CNS-Systemen
Irland IAA Technology Directorate (CNS) Standortwahl, Beschaffung und Betrieb
von CNS-Diensten

Tabelle 13: Technische Organisationen, die auch ATM/ANS-Dienste erbringen

4 Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 552/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 10. Marz 2004
Uber die Interoperabilitat des europdischen Flugverkehrsmanagementnetzes (ABl. L 96 vom 31.3.2004,

S. 26).
4 D. h. Organisationen, deren Mitarbeiter sicherheitskritische Systeme in Echtzeit (berwachen und neu
konfigurieren sowie die Betriebsfreigabe nach planmaBigen oder fehlerbehebenden

InstandhaltungsmaBnahmen vor Ort unterzeichnen.

47 Artikel 8 der Verordnung (EG) Nr. 2096/2005 der Kommission vom 20. Dezember 2005 zur Festlegung
gemeinsamer Anforderungen bezlglich der Erbringung von Flugsicherungsdiensten (ABI. L 335 vom
21.12.2005, S. 13).

“8 http://www.eltelnetworks.com/main.aspx?ID=B2B538BF-3D54-4640-984A-D3DE847ED0O06

4 http://www.technosky.it/Lang1/
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Bei Option OB oder 0OC kdénnten daher drei ATM/ANS-Dienste erbringende
Organisationen und drei Organisationen fur Entwicklung, Herstellung oder
Instandhaltung betroffen sein.

2.6.2.5 Ausbildungsorganisationen und Arzte

Nach den der Agentur vorliegenden Informationen bieten vier Organisationen
Ausbildungsmafnahmen fur Flugverkehrskontrollbeamte (ATCOs) an, ohne auch
ATM/ANS-Dienste anzubieten; diese Organisationen sind in der nachstehenden Tabelle
aufgefthrt.

Standort Weitere bekannte zivile ANSP Kerngeschaft im
Bereich der regulierten
Luftfahrtdienste
Lettland ANS Training Centre Ausbildung von ATCOs
Litauen Vilnius Gediminas Technical Univ. Ausbildung von ATCOs
Luxemburg Institute of Air Navigation Services (IANS) Ausbildung von ATCOs
Schweden EPN (Entry Point North) Ausbildung von ATCOs

Tabelle 14: Organisationen fur die Ausbildung von Flugverkehrskontrollbeamten
(ATCOs)

Arzte®® und Ausbildungsanbieter fiir Flugverkehrskontrollbeamte® unterliegen jedoch
bereits im Rahmen des einheitlichen europaischen Luftraums einer
Zulassung/Zertifizierung durch die nationalen Aufsichtsbehdrden. Daher wird keine dieser
Organisationen bei einer der Optionen 0A, 0B oder 0C betroffen sein.

2.6.2.6 Ubersicht uUiber die betroffenen Organisationen

Auf der Grundlage der Informationen in den Unterabsadtzen 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3,
2.6.2.4 und 2.6.2.5 wird die Zahl der betroffenen Organisationen zusammenfassend
gemal Tabelle 15 geschatzt:

OPTION Geschatzte Anzahl
ID Beschreibung Behdrden ANSP Flughafen-| Organisationen Organisationen
betreiber | fur Entwicklung, fur die
Herstellung oder Ausbildung von
Instandhaltung ATCOs oder
Arzte
0A »Nichts tun® (0} 0 0 (0] 0
0B Erweiterung des 30 + 2* 9 150 3 (auch ANSP) (0]
S:rltungsbe(;'fl:(r:]k:js_ + 3 (Instandh.)
verordnung
0C Einbettung der 30 + 2* 9 150 3+ 3 (0]
Rolle der EASA in
den SES

*EUROCONTROL und EASA.

Tabelle 15: Anzahl der betroffenen Organisationen fur verschiedene Arten der
Erweiterung des Mandats der Agentur

Uber eine gemeinschaftliche Fluglotsenlizenz.

51 Artikel 13 Absatz 1 dieser Verordnung.
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Es wird daher insbesondere von hochster Bedeutung sein, die Auswirkungen auf
Flughafenbetreiber zu beurteilen, um Option 0B mit Option 0C zu vergleichen.

2.6.3 Auswirkungen auf die Sicherheit

Bei Option OA werden weder die grundlegenden Bestimmungen zum einheitlichen
europdischen Luftraum®? noch die Grundverordnung in irgendeiner Weise geéndert.

Bei Option 0C werden einige wenige Artikel die Rolle der Agentur beschreiben, die
allgemeine Philosophie und der allgemeine Wortlaut der Bestimmungen zum einheitlichen
europadischen Luftraum werden jedoch erhalten bleiben. Diese Annahme gilt auch in
Anbetracht des Legislativvorschlags zum ,zweiten Paket" des einheitlichen europdischen
Luftraums, da dessen Ziel vor allem die Uberwachung der Leistung und die Verbesserung
der Effizienz sein wird, nicht die Sicherheitsregulierung. Daher sind die Optionen OA und
0C unter dem Aspekt der Sicherheit gleichwertig, da beide auf bestehenden
Sicherheitsvorschriften im Rahmen des einheitlichen europdischen Luftraums basieren
werden.

Bei Option OB werden einige zusatzliche Artikel, die sich speziell mit
Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdiensten befassen, in die Grundverordnung
aufgenommen werden. Die genannte Verordnung umfasst derzeit 70 Artikel, die bereits
vom Gesetzgeber angenommen wurden; in der vorliegenden
Regulierungsfolgenabschdatzung wird davon ausgegangen, dass sich die Philosophie und
der allgemeine Wortlaut dieser Artikel nicht andern werden, sodass das EASA-System als
solches flr den Bereich Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste gelten wird.

Um die Option 0B hinsichtlich ihrer Sicherheitsauswirkungen mit den beiden anderen

Optionen zu vergleichen, werden in der nachstehenden Tabelle einige allgemeine

Merkmale aufgefihrt.

Thema Rahmen des einheitl. Europ. EASA-Grundverordnung Auswirkung
Luftraums (SES) (Option 0OB) auf die
(Optionen OA und 0C) Sicherheit im
Art. Bestimmung Art. Bestimmung Vergleich
SES EASA
Trennung der 5 Nur Konformitéts- 1.1(a) Sehr eindeutig ® ©
Erbringung von (552) bewertung beim Kauf.
Entwicklung, Keine Einbindung des
Herstellung und Herstellers bei
Instandhaltung von spateren Anderungen
Dienstleistung
Umfassendes Entféllt | SES definitionsgemaB 4 Bereits in das ® ©
Systemkonzept flr auf ATM/ANS EASA-System
die Sicherheit in beschrankt, was kein eingebettet
der Zivilluftfahrt harmonisiertes
Konzept fur die
Luftfahrtsicherheit
gestattet
Umfassendes Entfallt | SES-Rahmen gestattet Entfallt Das EASA-System ® ®
Systemkonzept flr ein harmonisiertes ist definitions-
ATM/ANS Konzept fir ATM- gemaB auf Sicher-
Fragen, aber unter heitsfragen
Nutzung mehrerer beschrankt, was zu
Stellen, die koordiniert Licken fihren
werden missen, was kénnte
zu Liicken oder Uber-
schneidungen fiihren
kénnte
Gebrauchstauglich- 5 Umfasst auch 8 + 1.c.2 Umfasst © ©

52 Verordnungen 549, 550, 551 und 552/2004 des Europaischen Parlaments und des Rates.

Seite 50 von 101




Anlage 2 Stellungnahme 1/2008 15. April 2008
keit Luftfahrt- (552) bordeigene Anh. I und | Lufttichtigkeit und
elektronik (EU- Komponenten 5.a Anh. IV Gebrauchs-
Betreiber) tauglichkeit
Gebrauchstauglich- 5 Umfasst auch 9+ 1.c.2 Umfasst © ©
keit Luftfahrt- (552) bordeigene Anh. I und | Lufttichtigkeit und
elektronik (EU- Komponenten 5.a Anh. IV Gebrauchs-
fremde Betreiber) tauglichkeit
Gemeinsame 2.4 Vereinbarungen auf 10.2 Unmittelbar ® ©
Aufsicht (550) Einzelfallbasis zu anwendbar,
treffen = Gefahr der EU-weit
Unvollstandigkeit oder
Uneinheitlichkeit
Austausch von 2.4 Vereinbarungen auf 10.4 Unmittelbar ® ©
Informationen (550) Einzelfallbasis zu anwendbar,
(Erkenntnissen) treffen EU-weit
Kontrolle der 18.1 Begrenzt 11.2 Méglich ® ©
Glltigkeit der
Zeugnisse durch
EC
Sicherheits- 9 und Beschrankt auf 14.1 Sofortreaktion ® ©
maBnahmen 13 Sanktionen und moglich
(549) Sicherheit; keine
Nennung von Sicher-
heitsrichtlinien in
grundlegenden
Bestimmungen
Flexibilitat der 8 Text auf die 14.6 Klare Hierarchie ® ©
Durchflihrungs- (549) Entwicklung der der Vorschriften
vorschriften Vorschriften und klare
beschrankt. Keine Verfahren zur
Angaben zu deren Erreichung eines
Flexibilitat. gleichwertigen
Sicherheitsniveaus
durch andere Mittel
als Durchflihrungs-
vorschriften
(Sicherheits-) 18 Schwerpunkt auf 15.1 Austausch von ® ©
Informationsnetz (552) Vertraulichkeit, nicht sicherheits-
auf Austausch von relevanten
sicherheitsrelevanten Informationen
Informationen: Dies zwischen Staaten,
widerspricht den EC, EASA and
Sicherheitsgrundsatzen AIBs, obligatorisch
gemaB der Richtlinie und im Einklang
2003/42/EG mit Richtlinie
2003/42/EG
Jahressicherheits- 11.1d Leistungstberprifung 15.4 Gesamte EU + ® ©
bericht (549) auf ATM beschrankt: fur alle Bereiche
keine Gesamt-
betrachtung des
Systems
Schutz freiwillig Entfallt Nicht erwahnt 16.1 Ausdricklich ©
Meldung
machender
Personen
Schutz vor Entfallt Nicht erwdhnt 16.3 Ausdricklich ® ©
Mobbing
»Weiche" 4 Beschwerlicher Prozess 18 (c) Einfacherer ® ©
Vorschriften (CS) (549) Prozess (d. h.
schnellere
Reaktion auf
entstehenden
Sicherheitsbedarf)
Zulassung von 5 Beschrankt auf 23.1b Férmlicher ® ©
Luftfahrzeugen aus | (549) luftfahrtelektronische Zulassungsprozess
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Drittstaaten Ausrlistung vor der
Installation an Bord
Normungs- 9 Nur auf der Ebene der 24.1 Inspektion der MS ® ©
inspektionen (2096) DV. ist obligatorisch
Keine Inspektion von und umfasst auch
Unternehmen maglich. die Prufung
Keine Anforderungen regulierter
fur Kompetenz der Unternehmen
Prifer
Sanktionen gegen 9 Verfahren unklar, 25.1 Verhangung von ® ©
gesamteuropadische | (549) wenn der VerstoB in GeldbuBen durch
Anbieter einem anderen Staat die Kommission
als dem Staat der auf Antrag der
Zulassung begangen EASA
wird
Keine vertragliche Entfallt Keine Bestimmungen 31.3 Gesetzliche ® ©
Haftung zur Haftung von Haftung, EASA und
EUROCONTROL oder ihre Mitarbeiter fur
der an den ,gegen- ihre Handlungen
seitigen umfassend haftbar
Begutachtungen®
beteiligten Priifer
Zusammenarbeit 2.3 Bleibt bi- oder multi- 38.3(c) Einfacher Prozess ® ©
zwischen (550) lateralen Abkommen
nationalen Uberlassen, was zu
Aufsichtsbehérden Uneinheitlichkeit
fihren kénnte
Konsultationsproze 8.1 Durch EUROCONTROL- 52.1(c) Beteiligung der ® ©
ss und schriftliche (549) Vereinbarungen, die Industrie und
Antworten nicht notwendiger- offene offentliche
weise oOffentlich sind Konsultation
gesetzlich
vorgeschrieben
Unterstiitzung der 9 Keine klare 54.1 Klare Vorgaben fir ® ©
EC bei VerstoBen (2096) Verknlpfung mit der die Meldung von
Pflicht der EC zur Inspektions-
Uberwachung der ergebnissen an die
Anwendung des EC
Gemeinschaftsrechts
Vorschriften far 5 Richtlinie 23/2006 = Durch- Unmittelbare ® ©
Fluglotsen (ATCOs) (550) Zeit fuir Umsetzung fihrungs- einheitliche
notig + vorschrif- Anwendbarkeit
Uneinheitlichkeit noch ten
immer moglich
,Horizontale" Entfallt Geltungsbereich des Abschnitt B Vorgaben zum ® ©
Vorschriften fur SES beschrankt auf der Durch- | Zweck der gegen-
Behorden ATM/ANS fihrungs- seitigen
vorschrif- Anerkennung flr
ten der alle Bereiche der
EASA Luftfahrt
»Horizontale" Entfallt Es kann fur Durch- Einheitlicher, fur ® ©
Vorschriften fur verschiedene Bereiche | fiihrungs- alle Bereiche
Managementsyste unterschiedliche vorschrif- anwendbarer Satz
m Vorschriften geben, ten werden von Vorschriften
wodurch das derzeit zur Verringerung
Managementsystem erarbeitet der Belastung
weniger eindeutig und durch Regulierung
kostspieliger wird und um
einheitliche
Zertifizierungs-
prozesse flr
mehrere Arten von
Tatigkeiten zu
erreichen
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Tabelle 16: Vergleich der Optionen OA, OB und OC hinsichtlich ihrer
sicherheitsrelevanten Aspekte

Der obigen Tabelle ist zu enthehmen, dass die Grundverordnung einen umfassenden Satz
,horizontaler® Bestimmungen flr die Luftfahrtsicherheit enthalt. Die Aufnahme von
Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdiensten in diesen Rahmen wird
insbesondere daflir sorgen, dass das umfassende Systemkonzept flr die Sicherheit in der
Zivilluftfahrt zum Tragen kommt; dies wiirde die Ermittlung und Minderung von Risiken in
Verbindung mit den Schnittstellen zwischen den verschiedenen Akteuren ermdglichen, da
Sicherheit nicht durch die bloBe Addition einzelner ,blinder® MaBnahmen dieser Akteure
erreicht werden kann. Den Erwartungen zufolge wird die Zusammenfassung aller
Regulierungsprozesse im Sicherheitsbereich unter einem System eine Vereinfachung des
Zertifizierungsprozesses fir in mehreren Luftfahrtbereichen tatige Betreiber ermdglichen.

Der Rahmen des einheitlichen europdischen Luftraums, der zur Verbesserung der
Kapazitét und Effizienz von Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdiensten
konzipiert wurde, ist vom Standpunkt der Sicherheitsregulierung aus weniger weit
entwickelt. Zudem wird die Einbettung der Rolle der Agentur in diesen Rahmen Betreiber
in vielen Bereichen zwingen, getrennte Strange von Rechtsvorschriften zu befolgen, das
heiBt, einen Teil der verfligbaren Ressourcen flir das Managementsystem, filir nicht
sicherheitskritische Aufgaben, einzusetzen.

Entsprechend der in Abschnitt 2.1.2 oben beschriebenen Methodik (und unter Ansatz eines
Gewichtungsfaktors 3 flr die Sicherheitsauswirkungen) und nach Festlegung der
maBgeblichen Ergebnisindikatoren zu den spezifischen Zielen gemaB Abschnitt 2.4.5
kénnen die Sicherheitsauswirkungen der drei Optionen zusammenfassend gemaB der
nachstehenden Tabelle benotet werden.
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L . . Benotung der Optionen
Spezifische Ziele/Ergebnisindikatoren oA OB oc
Rolle der EASA abgedeckt durch erwgi[:grt E@?ﬁ;?ﬁtﬂg_ iE\ASSEAS
auf
ATM/ANS
Sicherheitsregulierung klar von anderen Formen der 0 3 1
Regulierung getrennt
Anwendung des Vorschriftenerstellungsverfahrens der -3 3 3
EASA (fir ATM/ANS)
Normungsinspektionen fiir ATM/ANS 1 3 2
ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen fir die Sicherheit -3 3 1
Horizontale Vorschriften flir Managementsysteme -3 3 -1
Eindeutige Aufgabenverteilung zwischen Behérden und Nicht direkt mit Rechtsakt verbunden
Betreibern
Grundlage flr Zertifizierung von Anbietern in vier oder -3 3 2
mehr Staaten
Vereinfachung (aber einheitliche Vorschriften) fur AFIS und Behandelt in Abschnitt 2.10
Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung flir jede vorgeschlagene Vorschrift 1 3 2
Schnittstelle zu anderen Formen der Regulierung -1 3 2
Vereinbarungen zwischen Behdrden zur rationellen -2 3 3
Nutzung von Ressourcen
Koharenter Prozess flir die Aufsicht Uber alle Funktionen Nicht direkt mit Rechtsakt verbunden
der Bezirkskontrollstellen (ACC)
GESAMT -13 27 15
DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG ( /9 -1,44 3 1,67
quantifizierte Parameter)
GEWICHTETER DURCHSCHNITT (Benotung x 3 fur -4,32 9 5,01
Sicherheit)

Tabelle 17: Benotung der Sicherheitsauswirkungen der Erweiterung des
Geltungsbereichs der EU-Rechtsvorschriften

2.6.4 Wirtschaftliche Auswirkungen

In diesem Abschnitt werden die Kosten der Agentur wie folgt evaluiert. Die Personalkosten
der Agentur (Gehalter und Verwaltung, jedoch ohne Reisespesen) belaufen sich bei einer
durchschnittlichen Personalstarke von 338 Mitarbeitern im Jahr 2008 insgesamt auf ca.
43,8 Mio. EUR. Die Kosten fiir 1 VZA in der EASA betragen also ca. 130 000 EUR/Jahr,
wobei hierin auch Bedienstete auf Zeit der Besoldungsgruppe B, Vertragsbedienstete und
Hilfskrafte einbezogen sind. Die flir diese RIA maBgeblichen Mitarbeiter gehdren jedoch
Uberwiegend den Bediensteten auf Zeit der Besoldungsgruppe A an. Bei diesen werden die
Kosten um 15 % hoéher veranschlagt (d. h. 150 000 EUR/Jahr). Ein Jahr (365 Tage)
umfasst 52 Samstage und eine gleiche Zahl von Sonntagen. AuBerdem sind 30
Urlaubstage und 16 gesetzliche Feiertage einzukalkulieren. Die verbleibende Anzahl Tage
betragt 365 - 104 - 30 - 16 = 215 Tage. Zieht man 5 Tage fir Krankheits- und andere
Fehlzeiten ab, verbleiben netto 210 Tage/Jahr. Bei 7,5 Arbeitsstunden pro Tag entspricht
dies 1575 Arbeitsstunden jahrlich. Rund 20 % dieser Zeit werden fiur Routine-,
Dispositions-, Berichtserstellungs- und andere Verwaltungstatigkeiten
aufgewendet, sodass die Zahl der ,,fakturierbaren“ Stunden bei etwa 1260 liegt. Die
Kosten fur eine fakturierbare Stunde belaufen sich somit auf 150 000 / 1260 =
120 EUR flr Mitarbeiter der Agentur. Ca. 25 EUR/Stunde werden fir Reisekosten
veranschlagt, da die Normungsinspektionen sich auf den gesamten Kontinent
einschlieBlich seiner Randgebiete erstrecken missen. Die Gesamtkosten fur eine in
dieser RIA fakturierbare Stunde werden fur die Mitarbeiter der Agentur somit auf
145 EUR (einschliel3lich Reisespesen) veranschlagt.
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Als Zusammenfassung dieses Abschnitts und fiir die gesamte vorliegende RIA steht 1 VZA
bei der Agentur fir folgende GroRen:

durchschnittliche Kosten von 150 000 EUR/Jahr;
210 Arbeitstage und 1260 fakturierbare Arbeitsstunden zu einem Satz von
120 EUR

e Reisekosten werden auf 25 EUR je Stunde veranschlagt.

2.6.4.1 Normungsinspektionen durch die Agentur

Die Erweiterung der Normungsinspektionen durch die EASA auf Flugverkehrsmanagement
und Flugsicherungsdienste wird nach dem gegenwartigen allgemeinen Plan fiir periodische
Inspektionen vollzogen, dem 1 Kontrollbesuch alle 2 Jahre zugrunde liegt (Haufigkeit = 1 :
2 = 0,5 Besuche/Jahr). Zusatzlich kénnen in Sonderféllen jedoch Ad-hoc-Inspektionen
erfolgen. Die Haufigkeit kann somit um 10 % héher veranschlagt werden, also 0,55.

Diese Besuche dauern normalerweise 5 Tage und werden von einem Team durchgefihrt,
das aus 3 der Agentur oder nationalen Aufsichtsbehérden angehdérenden und auf
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste spezialisierten Inspektoren besteht®3.
Der durchschnittliche Arbeitsaufwand je Inspektionsbesuch betréagt somit 5 Tage x 8
Stunden x 3 Personen = 120 Arbeitsstunden.

Bei einer auf 0,55 geschatzten jahrlichen Inspektionshaufigkeit ergibt dies durchschnittlich
120 x 0,55 = ca. 66 Arbeitsstunden, die pro Jahr fur die Durchfuhrung einer
einzigen Normungsinspektion durch die Agentur bei einer einzigen zustandigen
Behorde wahrend des Zweijahres-Planungszeitraums erforderlich sind.

Laut Verordnung (EG) Nr. 736/2006 miissen die Inspektoren, welche die Aufgabe der
Agentur erflillen, jedoch auch an Erstellung und Weiterentwicklung von
Inspektionsprotokollen und Inspektionsfragebégen mitwirken. AuBerdem sind sie flr die
Erstellung der Prifplane, die Koordinierung und Vorbereitung der Inspektionsbesuche, die
Erstellung von Berichten Uber die Inspektionsbesuche sowie fiir das Follow-up etwaiger
Fehlerbehebungspléne zustadndig. Die Zahl der pro Jahr erforderlichen Arbeitsstunden,
welche die Agentur fiir die Kontrolle der Normung einer einzigen zustidndigen Behdrde
aufwenden muss, wird daher - fir den sehr komplexen Bereich des Flugverkehrs-
managements und der Flugsicherungsdienste - im Durchschnitt auf mindestens das
Flinffache der oben bezifferten 66 Stunden veranschlagt (d. h. eine Woche flir den
Inspektionsbesuch zuziglich 4 Wochen zugehdriger interner Vor- und Nacharbeit).

Demzufolge bendtigt die Agentur pro Jahr durchschnittlich 66 x 5 = 330 Stunden
fur die Kontrolle der Normung einer einzigen zustandigen Behdrde im Bereich
Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste, wobei hierin der eigentliche
Inspektionsbesuch und die zugehdrigen internen Vor- und Nacharbeiten enthalten sind.

In Abschnitt 2.6.2.4 oben wurde die Zahl der beteiligten Behorden auf 30 geschatzt,
woraus sich bei den Normungsinspektionen fiir die Agentur die folgende jahrliche
Arbeitsbelastung ergibt:

e 330 Stunden x 30 Behdrden = ca. 9 900 fakturierbare Stunden/Jahr;

e diese Zahl entspricht — dividiert durch 1260 - ungefahr 8 VZA fur Tatigkeiten
im Bereich Kontrolle der Normung

o fur diese Zahl von Inspektoren missen zusatzlich 1 Abteilungsleiter und 1
Assistent eingestellt werden; insgesamt sind also 10 VZA erforderlich, im
Einklang mit dem genehmigten Stellenbesetzungsplan fir die Agentur;

53 Nach Artikel 6 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 736/2006 der Kommission vom 16. Mai 2006 Uber die
Arbeitsweise der Europaischen Agentur fiir Flugsicherheit bei Inspektionen zur Kontrolle der Normung miuissen
dem Inspektionsteam der Agentur mindestens drei Personen angehoren; ein oder zwei Team-Mitglieder
kénnen von den Mitgliedstaaten abgeordnet werden. Diese Bestimmung koénnte im Rahmen des
Komitologieverfahrens problemlos derart abgeandert werden, dass die Beteiligung von Mitarbeitern von
EUROCONTROL, die zuvor in das Programm ESIMS eingebunden waren, ermdglicht wird.
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e bei 150 000 EUR/VZA, dem kostspieligsten Fall, bei dem nur Mitarbeiter der
Agentur zum Einsatz kommen, flhrt dies zu geschatzten Gesamtkosten fur die
Agentur von ca. 1 500 000 EUR/Jahr.

Auch die gepriften Behdérden missen im Rahmen der Normungsinspektionen einen
gewissen Arbeitsaufwand erbringen. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass:

e die Behdrden bereits ,gegenseitigen Begutachtungen" auf der Grundlage von
Artikel 9 der Verordnung (EG) Nr. 2096/2005 der Kommission (,gemeinsame
Anforderungen™) unterliegen: Da die Inspektionen der Agentur offenkundig die
genannten ,gegenseitigen Begutachtungen" ersetzen werden, werden die Optionen
OB oder 0C keine zusatzlichen wirtschaftlichen Belastungen fur die
Behorden, die Inspektionen unterzogen werden, mit sich bringen;

e die Behorden Inspektoren zur Unterstitzung der EC bei den
»gegenseitigen Begutachtungen*“ abstellen werden, und zwar in einem
Umfang von etwa 6 930 Stunden/Jahr; multipliziert man diesen Wert mit 110
EUR/Stunde, fihrt dies fur die Behorden zu Einsparungen in der
GréRenordnung von 762 300 EUR/Jahr;

e EUROCONTROL-Inspektionsbesuche im Rahmen von ESIMS mehr oder weniger
denselben Aufwand wie flr die Agentur veranschlagt implizieren und parallel zu den
,gegenseitigen Begutachtungen" erfolgen. Geht man von Arbeitskosten wie bei der
EASA aus und stlitzt sich auf dieselben Annahmen, entspricht dies Kosten fir
EUROCONTROL von etwa 1 500 000 EUR/Jahr, die eingespart werden kénnten,
wenn die Normungsinspektionen von der Agentur durchgeflihrt werden.

AbschlieRend ist festzustellen, dass die Kostendifferenz (bezogen auf Option 0A)
der Erweiterung der Normungsinspektionen der Agentur auf die Bereiche
Flugverkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste, sowohl bei Option OB als auch
bei Option 0OC, wie in Tabelle 17 dargestellt veranschlagt werden kann, wenn
berlicksichtigt wird, dass Diensteanbieter in diese Tatigkeit nicht direkt eingebunden
werden dlrfen.

Parameter Fur die Insgesamt fur 30 Fur GESAMT
Agentu zustandige EUROCONTRO
r Behdrden L
VZA 10 -8 - 10 -8
Tsd. EUR 1 500 - 762 - 1500 - 762

Tabelle 18: Geschatzte Kosten der Normungsinspektionen im Bereich ATM/ANS

2.6.4.2 .Horizontale* Requlierung des Sicherheits- und Qualitats-
managementsystems

In Abschnitt 2.6.2.6 wurde geschatzt, dass 162 Organisationen Dienste in mehreren
Luftfahrtbereichen erbringen (z. B. Flugsicherungsorganisationen, die auch Luftarbeit
anbieten, oder Flughafenbetreiber, die auch manche Flugverkehrsmanagement- oder
Flugsicherungsdienste  anbieten, oder technische Organisationen, die auch
Flugverkehrsmanagement- oder Flugsicherungsdienste anbieten). Bei einigen dieser
Organisationen handelt es sich um kleine/mittlere Unternehmen (KMU). Bei Option OA
mussen sie jedoch infolge des fragmentierten Rechtsrahmens:
e sich mit zwei verschiedenen Strangen von Rechtsvorschriften im Bereich der
Regulierung der Luftfahrtsicherheit vertraut machen;
e ihre im Sicherheitsmanagement tatigen Mitarbeiter in Bezug auf beide Gruppen von
Vorschriften schulen;
e moglicherweise ihre Managementsysteme auf unterschiedliche (und méglicherweise
einander widersprechende) Anforderungen abstimmen oder flr jeden
Geschaftsbereich ein gesondertes Sicherheitsmanagementsystem einfihren.

Es wird angenommen, dass die genannte Fragmentierung im Durchschnitt zur
Verschwendung von mindestens 0,5 VZA/Organisation/Jahr flihren kénnte. Diese
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auBerst vorsichtige Schatzung beruht auf der Tatsache, dass es sich — wie oben dargelegt
- bei einer erheblichen Zahl dieser Organisationen um KMU handelt. Andererseits sind far
ein KMU auch 0,5 VZA ein betrachtlicher Wert.

Es wird davon ausgegangen, dass die Arbeitskosten bei diesen Organisationen im
Durchschnitt ebenso hoch sind wie bei den Behdrden; daher betragen die Kosten fir 1
VZA bei diesen Organisationen (1260 fakturierbare Stunden x 110 EUR/Stunde)
= 138 600 EUR.

Bei der Option OA werden die ,verschwendeten® Kosten von 0,5 VZA/Organisation nicht
vermieden. Insgesamt entspricht dies einem ,verschwendeten" Aufwand von 0,5 x 162 =
81 VZA, was einem finanziellen Aufwand von 81 x 138 600 EUR = 11 227 000 EUR/Jahr
gleichkommt.

Bei Option 0B werden ,horizontale® Durchfihrungsvorschriften flr integrierte
Managementsysteme entwickelt. Auch wenn innerhalb dieser Vorschriften einige Teile
bereichsspezifisch sein werden, wird es sich generell um einen einzigen Rechtsakt handeln,
hinter dem ein und dieselbe Philosophie steht. Dies bedeutet, dass die oben erlauterten
»verschwendeten Kosten*, bezogen auf die heutige Situation, vollstandig
vermieden werden kénnten.

Auch bei Option 0C kdnnten schlieBlich noch gewisse Einsparungen erreicht werden, aber
am Ende werden hoéchstwahrscheinlich flir das Sicherheitsmanagement im Bereich
ATM/ANS andere Vorschriften als fiir andere Bereiche der Luftfahrt gelten. Es wird daher
angenommen, dass sich die GroBenordnung der Einsparungen in diesem Fall auf
5 613 000 EUR/Jahr halbieren konnte.

Abschliel3end ist festzustellen, dass es fur Anbieter im Bereich ATM/ANS zu
keinerlei Zusatzkosten infolge der Erweiterung des Aufgabenbereichs der
Agentur auf ihre jeweiligen Bereiche kommen wird, sondern vielmehr zu Einsparungen,
die sich wie in der nachstehenden Tabelle dargestellt beziffern lassen.

OPTION
Parameter OA (0] 5] oC
Nicht erweitert auf EASA- EASA im
ATMZ/ANS Grundverordnung SES
VZA 0 - 81 - 40,5
Tsd. EUR 0 - 11 227 - 5613

Tabelle 19: Veranschlagte Einsparungen fur Flugsicherungsorganisationen

2.6.4.3 Aufsicht Uber Instandhaltungsorganisationen

In Abschnitt 2.6.2.4 wurden drei sicherheitskritische Instandhaltungsorganisationen in den
Bereichen Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste ermittelt. Heutzutage
unterstehen diese dem Rechtsrahmen fiir den einheitlichen europaischen Luftraum zufolge
nicht der Aufsicht der zustandigen Behdrden, sondern vielmehr der Aufsicht des
zugelassenen Diensteanbieters, der sie unter Vertrag genommen hat.

Bei den Optionen OA und 0C wird diese Situation weiterhin zu Folgendem flhren:

e weniger stark formalisierte Prozesse fiur die Sicherheitsaufsicht, was unter
administrativen Gesichtspunkten eine geringere Belastung darstellt, unter dem
Aspekt der Rechtssicherheit und der Méglichkeit zur Abschdatzung des erforderlichen
Aufwands aber schlechter sein kdnnte;

¢ Notwendigkeit, Vereinbarungen zwischen zwei oder mehr
Flugsicherungsorganisationen zu schlieBen, falls diese beschlieBen sollten, ein und
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dieselben Instandhaltungsorganisationen unter Vertrag zu nehmen, um doppelte
Audits zu vermeiden;

e Die unter dem vorigen Aufzahlungspunkt genannte Tatsache kénnte auch ein
Hindernis fir den Aufbau des Binnenmarkts darstellen.

Viele andere Uberlegungen kénnten angefilhrt werden, generell jedoch besteht die
Auffassung, dass eine objektive Schatzung der wirtschaftlichen Auswirkungen dieses
spezifischen Aspekts sehr schwierig und - in Anbetracht der sehr geringen Zahl der
betroffenen  Organisationen (d. h. maximal 3 zertifizierte Organisationen) -
unverhaltnismaBig ist. Manche Faktoren kénnten zu Einsparungen flihren, andere kdnnten
dagegen durchaus zu einem Kostenanstieg flihren, beispielsweise die Vervielfachung der
Aufsichtstatigkeiten, wenn die Instandhaltungsorganisation mehrere Kunden hat. Dies ist
der Fall bei den Optionen OA und OC. Daher kénnte Option OB die kostenglinstigste sein,
obwohl die wirtschaftlichen Auswirkungen dieser Option in der vorliegenden RIA nicht im
Einzelnen geschatzt werden.

2.6.4.4 Konformitatsprifung der Bordelektronik von Luftfahrzeugen aus
Drittstaaten

GemaB Artikel 12 der Grundverordnung kann die Agentur Zulassungen bzw. Zeugnisse
anerkennen, die von Luftfahrtbehérden eines Drittlands erteilt wurden, gemaB zwischen
der Gemeinschaft und dem betreffenden Land geschlossenen Abkommen. Dies gilt fir die
bordelektronische Ausriistung ebenso wie flr deren Beférderung und zwar unter
Bericksichtigung der Flugverkehrsregeln und Flugverkehrsvorschriften. Dies umfasst
zudem die Gebrauchstauglichkeit unter allen vorhersehbaren Betriebsbedingungen.
Bestehen keine solchen Ubereinkiinfte Giber die gegenseitige Anerkennung, hat die Agentur
alle relevanten Aspekte zu priifen, bevor sie die fir Betreiber aus Drittstaaten erforderliche
Genehmigung erteilt, im Luftraum der EU zu operieren.

Sollte die Rolle der Agentur in Bezug auf Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste
in den Rechtsrahmen des einheitlichen europdischen Luftraums eingebettet werden,
wilrden die folgenden Vorschriften gelten:

e Artikel 7 der Verordnung (EG) Nr. 549/2004, der Drittstaaten die Mdéglichkeit gibt,
Abkommen in Bezug auf Angelegenheiten des einheitlichen europadischen Luftraums
zu schlieBen, aber dieser Artikel war nicht fir Anforderungen in Bezug auf
Ausriistung vorgesehen und bietet keine geeignete Rechtsgrundlage fiir den Abbau
der in der Grundverordnung enthaltenen Anforderungen in Bezug auf die
Zulassung/Zertifizierung;

e Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 552/2004, der Hersteller zur Unterzeichnung
einer Konformitatserklarung fir die bordeigenen ,Komponenten" verpflichtet, was
zwar die Bordelektronik an sich umfasst, nicht jedoch deren Sicherheit und Leistung
nach der Installation an Bord.

Die Auswirkungen der in diesem Abschnitt beschriebenen Situation auf die Sicherheit
wurden bereits in Abschnitt 2.6.3 beurteilt. Unter wirtschaftlichem Aspekt ist anzumerken,
dass es dem Rahmenwerk des einheitlichen europdischen Luftraums an rechtlicher Klarheit
fehlen und er madglicherweise gewisse Licken aufweisen koénnte. Um die Liicken zu
schlieBen und die Angelegenheit zu klaren ist selbstverstandlich ein gewisser Aufwand
notig. Es ist jedoch unmdglich, diesen Aufwand auf der Grundlage einer realistischen
Annahme zu quantifizieren. Die wirtschaftlichen Auswirkungen der Option OA oder
der Option 0OC kénnen daher nur als negativ betrachtet werden. Die Option 0B
dagegen fihrt zu keinen zusatzlichen Kosten.

2.6.4.5 Kosten flur Schaden

Zum gegenwartigen Zeitpunkt stehen keine zuverldssigen Instrumente zur Verfliigung, mit
denen sich die quantitativen Sicherheitsauswirkungen neuer gesetzlicher MaBnahmen
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prazise abschatzen lassen. Die Erstellung praziser wirtschaftlicher Schatzungen fir diesen
Bereich ist also auBerordentlich schwierig.

In Abschnitt 2.6.3 wurde allerdings die Schlussfolgerung formuliert, dass Option OA in
Anbetracht der kiinftigen Herausforderungen negative Sicherheitsauswirkungen hat,
wahrend die beiden anderen Optionen 0B und 0C positive Sicherheitsauswirkungen haben,
wobei die Auswirkungen von Option 0B fast doppelt so gut sind wie diejenigen der
Option 0C. AuBerdem geht aus Abschnitt 2.3.1.8 hervor, dass die Kosten flr
Flugverkehrsunfalle und -stérungen, die auf ATM/ANS-spezifische Faktoren
zurickzufihren sind, sich in EU-27 + 4 auf insgesamt 680 Mio. EUR/Jahr = 680 000 000
EUR/Jahr belaufen.

Es wird auBerdem davon ausgegangen, dass Option OA angesichts der kinftigen
Herausforderungen definitiv keinerlei Sicherheitsvorteile mit sich bringen wird: In
finanzieller Hinsicht keinerlei Einsparungen. Obgleich Option 0B bei der
Sicherheitsbewertung besser abschnitt als Option 0C, gelangt eine duBerst zurlickhaltende
Schatzung zu einem Nutzen von nur 1 % sowohl fir die Option OB als auch die
Option OC, was einem Gewinn in Form von vermiedenen Schaden von fast 6 800 000
EUR/Jahr entspricht.

2.6.4.6 Sicherheitsanalyse und Vorschriftenerstellung seitens der Agentur

Da die Zustandigkeit der Gemeinschaft durch das Rahmenwerk des einheitlichen
europaischen Luftraums festgelegt wurde, wird davon ausgegangen, dass keine der
Optionen zu Anderungen fiihren wird, die sich in Bezug auf die Vorschriftenerstellung und
die Sicherheitsanalyse auf die zustdandigen Behdrden oder die Beteiligen aus der Industrie
auswirken werden.

Ferner wird angenommen, dass die Anzahl der von der Agentur bendtigten VZA flr
Vorschriftenerstellungstatigkeiten im Bereich ATM/ANS bei 9 VZA (1 Leiter +
7 Verwaltungsexperten + 1 Assistent) liegt. 2 weitere VZA werden fur die
Unterstutzung der Vorschriftenerstellung durch eine eingehende Analyse der
Sicherheit und Forschungsarbeiten im Sicherheitsbereich veranschlagt.

Die von der Agentur bendtigten zusatzlichen Ressourcen werden fur die
Optionen OB und OC auf 11 VZA = 1 650 000 EUR/Jahr veranschlagt, und zwar
ohne Missionen, Gruppen und Studien.

Es wird davon ausgegangen, dass EUROCONTROL die EC sowohl bei Option 0B als auch bei
Option 0C weiterhin in Bezug auf nicht mit der Sicherheitsregulierung in Zusammenhang
stehende Aspekte des einheitlichen europaischen Luftraums unterstiitzen wird. Daher wird
nicht angenommen, dass EUROCONTROL VZA einsparen koénnte, obgleich einigen
Personaleinheiten, die derzeit von der SRU flr Vorschriftenerstellungstatigkeiten eingesetzt
werden, moglicherweise andere Aufgaben zugewiesen werden.

2.6.4.7 Zusammenfassung der wirtschaftlichen Auswirkungen

Im Haushaltsplan der Agentur werden, sowohl bei Option 0B als auch bei Option 0C, in
etwa 21 zusatzliche VZA (10 fir Normungsinspektionen + 9 fir Vorschriftenerstellung +
2 fur Sicherheitsanalyse) angesetzt werden missen. Geht man von Kosten in H6he von
150 000 EUR/VZA aus, entspricht dies jahrlichen Direktkosten fur die Agentur in
Hbhe von 3 150 000 EUR, worin die Kosten fliir Missionen, Gruppen und Studien nicht
enthalten sind, da diese im heutigen System bereits vorhanden sind.

Zur Betrachtung der wirtschaftlichen Auswirkungen auf die Beteiligten unter
Bericksichtigung der in den voranstehenden Unterabsatzen gezogenen
Schlussfolgerungen wurde die folgende zusammenfassende Tabelle erstellt, um die
wirtschaftlichen Auswirkungen der drei Optionen zu vergleichen.
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Tausend EUR/Jahr
Geschatzte Kosten in Funktion vom OA OB ocC
Rechtsrahmen Nicht erweitert EASA- EASA im SES
auf ATM/ANS Grundverord
nung
Normungsinspektionen durch EASA 0 - 762 - 762
»,Horizontale" Vorschriften far 0 - 11227 -5613
Managementsysteme
Aufsicht Uber Instandhaltungsorganisationen 0 0 0
Konformitat der Bordelektronik von Negativ, aber 0 Negativ, aber
Luftfahrzeugen aus Drittstaaten nicht nicht
quantifizierbar quantifizierbar
Vermiedene Schaden 0 - 6 800 - 6 800
Gemeinsame Vorschriften 0 1 650 1 650
GESAMT 0} -17 139 - 11 525

Tabelle 20: Zusammenfassung der wirtschaftlichen Auswirkungen in Funktion
von der gewahlten rechtlichen L6sung

Diese Tabelle zeigt, dass beide Optionen OB und OC, obwohl sie hohere Kosten fir
die Agentur implizieren, fur die Gemeinschaft insgesamt zu wirtschaftlichen
Vorteilen fuhren, und zwar in der GrofRenordnung von 11 Mio. EUR/Jahr im Falle
der Option OC und von etwa 17 Mio. EUR/Jahr bei Option OB.

In der nachstehenden Tabelle wird der finanzielle Aufwand aus Tabelle 20 in Benotungen

umgesetzt.

Spezifische Ziele/Ergebnisindikatoren

Benotung der Optionen

OA 0B ocC
Nicht EASA- EASA im
Rolle der EASA abgedeckt durch erweitert Grundve SES
auf rordnun
ATM/ANS g
Sicherheitsregulierung klar von anderen Formen der Fir die Wirtschaft nicht relevant
Regulierung getrennt
Anwendung des Vorschriftenerstellungsverfahrens der EASA 0 -2 -2
(fur ATM/ANS)
Normungsinspektionen fir ATM/ANS -2 2 2
ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen fiir die Sicherheit -3 3 2
Horizontale Vorschriften fir Managementsysteme 0 3 2

Eindeutige zwischen Behodrden und

Betreibern

Aufgabenverteilung

Flr die Wirtschaft nicht relevant

Grundlage flr Zertifizierung von Anbietern in vier oder mehr
Staaten

Bewertet in Abschnitt 2.11

Vereinfachung (aber einheitliche Vorschriften) fir AFIS und
Vorfeldkontrolle

Bewertet in Abschnitt 2.10

Folgenabschatzung fiir jede vorgeschlagene Vorschrift

0 |

0

0

Schnittstelle zu anderen Formen der Regulierung

Fir die Wirtschaft nicht relevant

Vereinbarungen zwischen Behdrden zur rationellen Nutzung
von Ressourcen

Bewertet in Abschnitt 2.11

Koharenter Prozess fiir die Aufsicht Uber alle Funktionen der

Nicht direkt mit Rechtsakt

Bezirkskontrollstellen (ACC) verbunden
GESAMT -5 6 4
DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG ( /5 quantifizierte -1 1,2 0,8
Parameter)
GEWICHTETE BENOTUNG (Benotung x 2 fur -2 2,4 1,6
Wirtschaftlichkeit)

Tabelle 21: Benotung der wirtschaftlichen Auswirkungen der Optionen OA, OB

und OC
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2.6.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Keine der Zielsetzungen des hier untersuchten Legislativvorschlags zielen auf den Bau
neuer Infrastrukturen oder die Lockerung von Umweltauflagen ab. Die Auswirkungen der
drei oben dargestellten Optionen kdénnen daher unter 6kologischen Gesichtspunkten als
neutral gelten.

2.6.6 Soziale Auswirkungen

2.6.6.1 Zustandige Behdrden

Basierend auf den Zahlen flir die Beurteilung der wirtschaftlichen Auswirkungen in
Abschnitt 2.6.4 weiter oben sind die folgenden wichtigsten Auswirkungen denkbar:

e Insgesamt 8 VZA werden die 30 zustandigen Behérden einsparen, die keine Priifer
fUr die gegenseitigen Begutachtungen mehr abstellen werden.
Dies ist im Durchschnitt weniger als 0,3 VZA/Behérde.
Bericksichtigt man die Tatsache, dass viele Sachverstandige darin
Ubereinstimmen, dass die innerhalb der Behérden flr Zertifizierung/Zulassung und
Aufsicht in den Bereichen Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste
verfligbaren Ressourcen kaum ausreichend - wenn nicht gar unzureichend - sind,
kdénnte diese minimale Verringerung an VZA sehr leicht auf &hnliche Aufgaben
innerhalb derselben Organisation umverteilt werden.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die sozialen Auswirkungen auf die Behdrden im
Falle aller drei mdglichen Optionen vernachlassigbar sein werden.

2.6.6.2 Industrie

In Abschnitt 2.6.4.2 wurde geschatzt, dass Option OB bei jeder der 162 betroffenen
Organisationen Einsparungen von 0,5 VZA erméglicht. Unter sozialem Aspekt kénnen 0,5
VZA je Unternehmen problemlos absorbiert werden, sodass auch hier die sozialen
Auswirkungen marginal sind.

Im Falle der Option OC halbieren sich die sozialen Auswirkungen.

2.6.6.3 EUROCONTROL und Agentur

Im Bereich der Luftfahrtsicherheit unterliegen die fiir Flugverkehrsmanagement bzw.
Flugsicherungsdienste zustandigen Behérden, neben den Besuchen im Rahmen des
Programms USOAP der ICAO, mdglicherweise drei verschiedenen Arten von Audits:

e ESIMS von EUROCONTROL;

e ,gegenseitige Begutachtungen™ im Rahmen des SES;

e EASA-Normungsinspektionen in den Bereichen ATM/ANS.

Eine derartige Vervielfachung von mehr oder weniger identischen Audits ist eindeutig
weder nétig, noch winschenswert. Daher wurde in Abschnitt 2.6.4.1 davon ausgegangen,
dass zur Vermeidung von Doppelinspektionen das EUROCONTROL-Programm ESIMS, flr
die EU-27 + 4, eingestellt werden wird. Dies wird zum Verlust von 10 VZA fiuhren,
Uberwiegend bei der SRU.

Wahrend des Ubergangszeitraums, wahrend der Ubernahme neuer Zustdndigkeiten, wird
es der Agentur jedoch an einer hinreichenden Zahl qualifizierter Fachleute fehlen. Diese
10 VZA kénnten problemlos fir die Normungsinspektionen der Agentur eingesetzt werden;
auf diese Weise kdnnten die sozialen Auswirkungen auf EUROCONTROL minimiert werden.

In Abschnitt 2.6.4.7 wurde auch ausgeflihrt, dass nach und nach etwa 21 neue
Arbeitsplatze bei der Agentur geschaffen werden.
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2.6.6.4 Zusammenfassung der sozialen Auswirkungen

Die Uberlegungen in den vorigen Abschnitten werden in eine Punktebenotung der
entsprechenden Ergebnisindikatoren gemaB der nachstehenden Tabelle lbertragen.

. . L Benotung der Optionen
Spezifische Ziele/Ergebnisindikatoren oA OB 0C
Nicht EASA- EASA
Rolle der EASA abgedeckt durch erweitert | Grundv | im SES
auf erordn
ATM/ANS ung

Sicherheitsregulierung klar von anderen Formen der Nicht direkt mit Rechtsakt
Regulierung getrennt verbunden

Anwendung des Vorschriftenerstellungsverfahrens der 0 0 0

EASA (fir ATM/ANS)

Normungsinspektionen fiir ATM/ANS 0 2 3

ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen fir die Sicherheit Nicht direkt mit Rechtsakt
verbunden

Horizontale Vorschriften fir Managementsysteme Nicht direkt mit Rechtsakt
verbunden

Eindeutige Aufgabenverteilung zwischen Behérden und Nicht direkt mit Rechtsakt
Betreibern verbunden

Grundlage flr Zertifizierung von Anbietern in vier oder Nicht direkt mit Rechtsakt
mehr Staaten verbunden

Vereinfachung (aber einheitliche Vorschriften) fir AFIS Nicht direkt mit Rechtsakt
und Vorfeldkontrolle verbunden

Folgenabschatzung flr jede vorgeschlagene Vorschrift Nicht direkt mit Rechtsakt
verbunden

Schnittstelle zu anderen Formen der Regulierung Nicht direkt mit Rechtsakt
verbunden

Vereinbarungen zwischen Behdrden zur rationellen Nicht direkt mit Rechtsakt
Nutzung von Ressourcen verbunden

Koharenter Prozess flr die Aufsicht Uber alle Funktionen Nicht direkt mit Rechtsakt
der Bezirkskontrollstellen (ACC) verbunden

GESAMT 0 2 3

DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG ( /2 0} 1 1,5
qguantifizierte Parameter)
GEWICHTETE BENOTUNG (Benotung x 2 fur 0} 2 3
soziale Auswirkungen)

Tabelle 22: Benotung der sozialen Auswirkungen der Optionen OA, OB und OC

2.6.7 Auswirkungen auf andere Anforderungen der Gemeinschaft aufRerhalb des
gegenwartigen Zustandigkeitsbereichs der EASA

2.6.7.1 .Neue Konzeption*

Die ,neue Konzeption" fir die Normung und Sicherheit industrieller Erzeugnisse wurde
durch eine EntschlieBung des Rates® im Jahr 1985 initiiert. Sie umfasst vier
Grundprinzipien:

54 EntschlieBung des Rates vom 7. Mai 1985 (iber eine neue Konzeption auf dem Gebiet der technischen
Harmonisierung und der Normung (ABI. C 136 vom 4.6.1985, S. 1).
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e Eingriffe durch Rechtsvorschriften beschranken sich auf grundlegende
Anforderungen (GA);

e die Annahme technischer Vorschriften wird Organisationen mit hinreichenden
Fachkenntnissen und Kompetenzen Ubertragen;

e gemeinschaftliche Spezifikationen (bzw. Zulassungsspezifikationen) (CS) nicht
rechtsverbindlich;

e Mdglichkeit alternativer annehmbarer Nachweisverfahren (AMC).

Das EASA-,System" ist mit der ,neuen Konzeption"™ in Bezug auf Erzeugnisse nicht
vollstandig konform, wendet deren Grundprinzipien jedoch auch auf sicherheitskritische
Dienste an.

Im Rahmen des einheitlichen europdischen Luftraums dagegen gibt es keine
grundlegenden Anforderungen flr Dienste (nur flir Systeme, gemaB dem Anhang der
Verordnung (EG) Nr. 552/2004), wahrend technische Einzelheiten zuweilen in
verbindlichen Durchfiihrungsvorschriften enthalten sind.

Uberdies enthalt die ,,neue Konzeption*“ zehn Hauptelemente. Dazu gehort als
erstes Element die Vermeidung einer uUbermaRigen Zahl wvon rechtlichen
Bestimmungen aus unterschiedlichen Quellen. Dem entsprechen die Optionen OA
und OC eindeutig nicht, wahrend Option OB diese Vorgabe perfekt erfullt.

2.6.7.2 Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunternehmen

Artikel 9 der Verordnung (EG) Nr. 2407/92 des Rates® besagt eindeutig, dass
Voraussetzung fur die Erteilung und die jederzeitige Gultigkeit einer Betriebsgenehmigung
der Besitz eines glltigen Flugverkehrsbetreiberzeugnisses ist, in dem die unter die
Betriebsgenehmigung fallenden Tatigkeiten festgelegt sind und das den anwendbaren
Sicherheitskriterien entspricht. Demzufolge sind die Sicherheitskriterien heute in der
Grundverordnung festgelegt, wahrend die oben genannte Verordnung des Rates alle
anderen geschaftsbezogenen Aspekte (Geschaftsplan, finanzielle Stabilitat, Versicherung
usw.) enthalt.

Bei den Optionen 0A und 0C werden die Grundsatze des einheitlichen europdischen
Luftraums gewahrt, und daher - obgleich die Prozesse fir ,Zertifizierung/Zulassung"™ und
~Benennung" dort anders sind - umfasst die erstgenannte Option auch die genannten
wirtschaftlichen/geschéftlichen Aspekte, wahrend bei der letztgenannten Option keine
Definition auf Gemeinschaftsebene erfolgt.

Option OB wird zu einer besseren Trennung der beiden Sachverhalte fuhren, im
Einklang mit den Empfehlungen der Hochrangigen Gruppe und konform mit dem
bereits auf andere Bereiche der Luftfahrt angewandten Konzept.

5 Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen
an Luftfahrtunternehmen (Amtsblatt L 240 vom 24.8.1992, S. 1).
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2.6.7.3 Zusammenfassung der Auswirkungen auf andere Anforderungen der
Gemeinschaft

Die Uberlegungen in den vorstehenden Abschnitten werden in eine Punktebenotung der
entsprechenden Ergebnisindikatoren gemaB der nachstehenden Tabelle lbertragen.

L . L Benotung der Optionen
Spezifische Ziele/Ergebnisindikatoren OA OB oc
Nicht EASA- EASA im
Rolle der EASA abgedeckt durch erweitert Grundve SES
auf rordnun
ATM/ANS
Sicherheitsregulierung klar von anderen Formen der In dieser Hinsicht nicht relevant
Regulierung getrennt
Anwendung des Vorschriftenerstellungsverfahrens der EASA In dieser Hinsicht nicht relevant
(fur ATM/ANS)
Normungsinspektionen flir ATM/ANS In dieser Hinsicht nicht relevant
ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen fiir die Sicherheit In dieser Hinsicht nicht relevant
Horizontale Vorschriften fiir Managementsysteme -3 | 3 | -2
Eindeutige Aufgabenverteilung zwischen Behdérden und In dieser Hinsicht nicht relevant
Betreibern
Grundlage flr Zertifizierung von Anbietern in vier oder mehr In dieser Hinsicht nicht relevant
Staaten
Vereinfachung (aber einheitliche Vorschriften) fir AFIS und In dieser Hinsicht nicht relevant
Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung fir jede vorgeschlagene Vorschrift In dieser Hinsicht nicht relevant
Schnittstelle zu anderen Formen der Regulierung -3 | 3 | 1
Vereinbarungen zwischen Behdrden zur rationellen Nutzung In dieser Hinsicht nicht relevant
von Ressourcen
Koharenter Prozess flr die Aufsicht Uber alle Funktionen der In dieser Hinsicht nicht relevant
Bezirkskontrollstellen (ACC)
GESAMT -6 6 -1
DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG ( /2 quantifizierte -3 3 -0,5
Parameter)
GEWICHTETE BENOTUNG (Benotung x 1 fur -3 3 -0,5
Zusammenhang mit anderen Rechtsvorschriften)

Tabelle 23: Vergleich der Optionen OA, OB und OC bezogen auf andere
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft

2.6.8 Mehrkriterienanalyse (MCA) und empfohlene Option

Nach der in Abschnitt 2.1.2 beschriebenen Methodik werden die Benotungen der einzelnen
Optionen in der folgenden Matrix flir die Mehrkriterienanalyse zusammengefasst.

Gewichtete Benotung der Optionen fur den OA OB oC
Rechtsrahmen Nicht erweitert auf EASA- EASA
Auswirkungskriterium Gewicht ATM/ANS Grund | im SES
verord
nung
Sicherheit 3 -4,32 9 5,01
Wirtschaftlichkeit 2 -2 2,4 1,6
Umwelt 3 0 0 0
Soziale Aspekte 2 0 2 3
Auswirkungen auf andere EU- 1 -3 3 -0,5
Vorschriften
GEWICHTETE SUMME - 9,32 16,4 9,11

Tabelle 24: Mehrkriterienanalyse fur den Rechtsrahmen
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Die obige Tabelle zeigt, dass Option OB ungefahr doppelt so gut abschneidet wie
die Option 0C, wahrend Option OA negative Gesamtauswirkungen hat. Option 0B
bietet insbesondere folgende Vorteile:

¢ Sie schneidet unter Sicherheitsaspekten fast doppelt so gut ab wie Option 0C.

e Mit Kosten fiir die Gemeinschaft von etwa 3,15 Mio. EUR/Jahr flir 21 zusatzliche
Mitarbeiter bei der Agentur, aber jahrlichen Einsparungen von etwa 17 Mio. EUR
auf der Ebene der Interessengruppen in der Luftfahrt, ist sie die kostenglinstigste
Losung.

e Sie fuhrt nicht zu signifikanten sozialen Auswirkungen.

e Sie steht vollstédndig im Einklang mit der ,neuen Konzeption" und dem Grundsatz
der Trennung zwischen der Sicherheitsregulierung und anderen Formen der
Regulierung oder behdrdlichen MaBnahmen.

2.7 Betriebskonzept

2.7.1 Alternative Optionen

Der Ausdruck ,Betriebskonzept® (oder ATM-Betriebskonzept) kann auf unterschiedliche
Weise ausgelegt werden; die bekanntesten Auslegungsweisen sind:

a) Entwicklung eines abstrakten, begrifflichen Modells, das nicht mit einem
spezifischen Luftraumabschnitt verknipft ist und in dessen generischen
Luftraumarten bestimmte Technologien verwendet werden, bestimmte
Vorschriften angewandt werden und verschiedene Akteure (z. B.
Luftraumnutzer und Flugverkehrsdienstleister) verschiedene Rollen spielen;

b) Festlegung und Verbreitung der Vorschriften flir den Zugang zu und die
Dienste in einem spezifischen Luftraumabschnitt, gerichtet an bestimmte
juristische Personen (Luftraumnutzer und Flugsicherungsorganisationen).

In Europa konzentrierte sich in den letzten Jahrzehnten die Arbeit von EUROCONTROL
oftmals auf die erste Definition, zum Beispiel in den neunziger Jahren mit der Entwicklung
eines ,generischen" Betriebskonzepts flir die Einfllhrung der grundlegenden
Flachennavigation (Basic RNAV) oder Anfang dieses Jahrzehnts, als dasselbe fir die
reduzierte Hohenstaffelung (RVSM) geschah. Heute ist die Definition generischer
Betriebskonzepte fir verschiedene Arten von Luftraum (und in verschiedenen Zeitrahmen)
eine der vorrangigen Aufgaben flir SESAR. Dies konnte als Aktivitat mit behoérdlichem
Charakter, als Aktivitat mit Dienstleistungscharakter oder gar Uberwiegend als
Entwicklungsaktivitat betrachtet werden. Im letztgenannten Fall lage dies auBerhalb des
Geltungsbereichs der Grundverordnung, obwohl eine frihzeitige und freiwillige
Entwicklung von Sicherheitsbewertungen und der Dialog mit Regulierungsbehdrden
auBerst winschenswert ware.

Die zweite Definition fihrt zu konkreten Entscheidungen betreffend den genauen
Abschnitt, die Form und die Grenzen eines bestimmten Luftraums in einem definierten
geografischen Bereich (z. B. der CTR, der kontrollierte Luftraum um einen Flughafen); die
Festlegung der Klasse dieses Luftraums (z. B. ICAO Klasse A, was bedeutet, dass
normalerweise nur IFR-Flugverkehr einfliegen darf); die zugehérigen Anforderungen an
Luftraumnutzer hinsichtlich der Bordelektronik und die zugehdrige Pilotenausbildung; die
genehmigten Standardstrecken flir Instrumentenabfliige, Instrumentenanflige und fir
Landungen; die zu erbringenden Flugverkehrskontrolldienste usw. Diese Aktivitaten, die
sich die durch die oben als erste mdgliche Auslegung beschriebene Aktivitdat entwickelten
generischen Bestimmungen zunutze machen kbénnen, schreiben ebenfalls spezifische
Verpflichtungen und Rechte flr verschiedene Interessengruppen im Bereich der Luftfahrt
fest, beispielsweise zuallererst Luftraumnutzer und Flugsicherungsorganisationen, aber
auch Flughafenbetreiber im Falle bestimmter Operationen auf geringer Flughdhe. Diese
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zweite Art der Definition des Begriffs Betriebskonzept kénnte als behdrdliche Funktion oder
Aktivitat mit Dienstleistungscharakter betrachtet werden.

Auf der Grundlage der Antworten der Interessengruppen auf Frage 1 (gemaB NPA 2007-
16), zu den oben zusammengefassten Angelegenheiten, wurden in Abschnitt 2.5.2 dieses
Dokuments die folgenden alternativen Optionen flir das Betriebskonzept ermittelt:

1A): Sowohl bei generischen Betriebskonzepten (z. B. Entwicklung von SESAR) als
auch bei Entscheidungen ({ber in einem spezifischen Luftraum verwendete
Betriebskonzepte handelt es sich um behérdliche Funktionen, die den
Bestimmungen der Grundverordnung unterliegen.

1B): Sowohl bei generischen Betriebskonzepten (z. B. Entwicklung von SESAR) als
auch bei Entscheidungen dber in einem spezifischen Luftraum verwendete
Betriebskonzepte handelt es sich um regulierte Tatigkeiten, die von
Diensteanbietern auf der Grundlage der grundlegenden Anforderungen der
Grundverordnung durchgeftihrt werden.

1C): Generische Betriebskonzepte (z. B. Entwicklung von SESAR) wirden
auBerhalb des Geltungsbereichs der Grundverordnung liegen, wahrend
Entscheidungen betreffend die in einem spezifischen Luftraum verwendeten
Betriebskonzepte behdrdliche Funktionen sind, die den rechtlichen Bestimmungen
unterliegen.

1D): Generische Betriebskonzepte (z. B. Entwicklung von SESAR) wirden
auBerhalb des Geltungsbereichs der Grundverordnung liegen, wahrend
Entscheidungen betreffend die in einem spezifischen Luftraum verwendeten
Betriebskonzepte Dienstleistungscharakter haben und auf der Grundlage der
grundlegenden Anforderungen der Grundverordnung erfolgen.
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2.7.2 Zielgruppe und Zahl der betroffenen Organisationen

2.7.2.1 Verschiedene Aufgaben

Auf der Grundlage der oben ermittelten vier alternativen Optionen fiir die Festlegung der
Art der Betriebskonzepte werden verschiedene Organisationen verschiedene Aufgaben
haben; dies ist in Tabelle 25 dargestellt. In der Tabelle dient der Ausdruck
~Konzeptentwickler" fir die Bezeichnung von SESAR angegliederten Organisationen, die
tatsachlich an der Entwicklung generischer Betriebskonzepte flr verschiedene Arten des

europadischen Luftraums beteiligt sind.

Option Agentur> Konzept- Zustandige ATSP Sonstige
entwickler Behdrden Beteiligte
(generisch)
1A Interagiert mit Unterliegen Entscheiden Befolgen Befolgen
SESAR basierend EASA- Uber die Vorschriften und Vorschriften
auf zu Vorschriften spezifischen Entscheidungen und
entwickelnden Konzepte in (z. B. Entscheidungen
Durchfihrungs- ihrem Implementation (z. B.
vorschriften jeweiligen von Boden- obligatorisches
Luftraum ausristung) Mitfihren von
Bordelektronik)
1B Wie 1A + Ubt Regulierte Zustandig fur Entscheiden Wie oben
Aufsicht Uber Tatigkeit Zulassung Uber die
SESAR- von und spezifischen
Organisationen Aufsicht tUber Konzepte in
aus ANSP ihrem jeweiligen
Luftraum
1C Keine formellen AuBerhalb des Entscheiden Befolgen Wie oben
Vorschriften auf Geltungs- Uber das Vorschriften und
ein generisches bereichs der spezifische Entscheidungen
Konzept EASA-Grund- Konzept in (z. B.
anwendbar verordnung ihrem Implementation
jeweiligen von Boden-
Luftraum ausristung)
1D Keine formellen AuBerhalb des | Zustandig fir Entscheiden Wie oben
Vorschriften auf Geltungs- Zulassung Uber die
generisches bereichs der von und spezifischen
Konzept EASA-Grund- Aufsicht Uber Konzepte in
anwendbar verordnung die ANSP ihrem jeweiligen
Luftraum

* zusatzlich zu Normungsinspektionen, wie bereits in Abschnitt 2.6 behandelt.
Tabelle 25: Aufgaben verschiedener Organisationen

Aus der Tabelle wird ersichtlich, dass Beteiligte im Bereich der Luftfahrt, ebenso wie
sonstige Beteiligte, auf jeden Fall die entsprechenden Vorschriften und Entscheidungen
befolgen miissen, wobei die Entscheidungen entweder von der zustandigen Behdrde oder
von dem zustandigen Flugverkehrsdienstleister getroffen werden. Mit anderen Worten wird
sich deren Rolle bei keiner der vier méglichen Optionen verandern. Daher ist es nicht
nétig, die Anzahl der betroffenen Organisationen in dieser Kategorie detailliert zu
schatzen. Uberdies werden nicht direkt am Flugbetrieb beteiligte Organisationen,
beispielsweise Organisationen fir Entwicklung, Herstellung und Instandhaltung, durch
keine dieser Optionen betroffen sein.

Deshalb wird in den nachsten Abschnitten 2.7.2.2, 2.7.2.3 und 2.7.2.4 nur die Zahl der

betroffenen Behoérden, Flugverkehrsdienstleister (ATSP) und (generischen)
Konzeptentwickler geschatzt werden.
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2.7.2.2 Zustandige Behdrden

Alle 30 zustandigen Behoérden (gemaB der Schatzung in Abschnitt 2.6.2.1 weiter oben)
zuzuglich der Agentur werden durch jede der vier moglichen Optionen betroffen
sein, wahrend die Aktivitaten von EUROCONTROL im Bereich der Sicherheitsregulierung in
Abschnitt 2.6 betrachtet wurden.

2.7.2.3 Konzeptentwickler

Das Direktorat ATM-Strategien (Directorate of ATM Strategies, DAS) von EUROCONTROL,
das fur die Entwicklung neuer generischer Betriebskonzepte zustandig ist, wird sowohl
durch Option 1A als auch durch Option 1B betroffen sein. Umgekehrt wird es weder durch
Option 1C noch durch Option 1D in irgendeiner Weise betroffen werden, da in diesem Fall
die generischen Betriebskonzepte auBerhalb des Geltungsbereichs der Grundverordnung
liegen werden.

Dasselbe gilt fir das Gemeinsame Unternehmen fir das SESAR (SESAR Joint
Undertaking, SJU) und das SESAR-Konsortium.

Daher kann davon ausgegangen werden, dass im Falle der Optionen 1A und 1B
die Zahl der betroffenen Organisationen bei 3 liegen wird, wahrend es bei den
beiden verbleibenden Optionen keine betroffenen Konzeptentwickler geben wird.

2.7.2.4 Flugverkehrsdienstleister (ATSP)

Die Gemeinschaft der Flugsicherungsorganisationen (Air Navigation Service Providers,
ANSP) ist sehr groB und umfasst auch Organisationen wie Anbieter von
Satellitennavigationssignalen, Luftfahrtinformationen, Uberwachungsnetzen,
Wetterdiensten und Kommunikationsnetzen. Typischerweise decken die oben genannten
Organisationen groBe Luftraumbereiche ab, aber die Entscheidung lber generische oder
spezifische Betriebskonzepte gehért nicht zu ihren Aufgaben. Daher werden sie durch
keine der hier behandelten vier Optionen betroffen werden.

Das andere Extrem bilden die Anbieter einfacher Flugverkehrsdienste (ATS) in sehr
begrenztem geografischen MaBstab (z. B. AFIS), die bei der Entscheidung lber die
Betriebskonzepte ebenfalls keinerlei Rolle spielen. Deshalb wird auch bei dieser Kategorie
von Organisationen davon ausgegangen, dass sie nicht betroffen sind.

Die zivilen ATSP, die Flugverkehrskontrolldienste auf der Flugstrecke oder auf den
groBeren Terminalgelanden erbringen, werden durch jede der vier moéglichen Optionen
betroffen werden, da sie moéglicherweise eine andere Rolle spielen werden. Gegenwartig
gibt es mindestens einen solchen Diensteanbieter in jedem der EU-Mitgliedstaaten oder
der EASA assoziierten Staaten (ausgenommen Liechtenstein). Somit kann die Zahl der
moglicherweise betroffenen ATSP fiir jede der vier ermittelten Optionen auf 30
geschatzt werden.
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2.7.2.5 Ubersicht uiber die betroffenen Organisationen

Auf der Grundlage der Informationen in den Unterabsdtzen 2.7.2.1 bis 2.7.2.4 wird die
Zahl der betroffenen Organisationen zusammenfassend gemaf Tabelle 26 geschatzt:

OPTION Geschatzte Anzahl

1D Beschreibung Behdrden Konzept- ATSP Sonstige
entwickler Beteiligte

1A | Sowohl bei generischen Betriebs-
konzepten als auch bei
Entscheidungen (ber in einem
spezifischen Luftraum verwendete
Betriebskonzepte handelt es sich um
behdrdliche Funktionen, die den 30 +
rechtlichen Bestimmungen Agentur
unterliegen.

3 30 0

1B | Sowohl flir generische Betriebs-
konzepte als auch far
Entscheidungen (Uber in einem
spezifischen Luftraum verwendete
Betriebskonzepte sind
Diensteanbieter zustandig.

1C | Generische Betriebskonzepte liegen
auBerhalb des Zustandig-
keitsbereichs der EASA. Bei
Entscheidungen (Uber in einem
spezifischen Luftraum verwendete
Betriebskonzepte handelt es sich um
behérdliche Funktionen.

1D | Generische Betriebskonzepte liegen
auBerhalb des Zustandig-
keitsbereichs der EASA. Far
Entscheidungen (ber in einem
spezifischen Luftraum verwendete
Betriebskonzepte sind
Diensteanbieter zustandig.

Tabelle 26: Anzahl der durch Betriebskonzepte betroffenen Organisationen

2.7.3 Auswirkungen auf die Sicherheit

Bei Option 1C ware die Entwicklung und Validierung von generischen Betriebskonzepten
(z. B. fir den oberen Luftraum, flr Terminalgeldande mit hoher Verkehrsdichte oder
ahnliche Szenarien) eine Tatigkeit, die nicht der Grundverordnung unterliegen wirde, wie
es heute der Fall ist. Dabei wirden jedoch Konzeptentwickler, die ihre (generischen)
Sicherheitsbewertungen mdoglichst friihzeitig vornehmen und, wie es empfehlenswert ist,
Informationen mit den Sicherheitsregulierungsstellen austauschen und bei diesen
Uberpriifungen anfordern, nicht ausgeschlossen werden. Dann wiirde bei Option 1C die
zustandige Behorde, die fir einen bestimmten, spezifischen Luftraumabschnitt
verantwortlich ist, (Uber die in diesem Luftraumabschnitt anzuwendenden
Flugverkehrsregeln, (ber die Grenzen zwischen den Zustandigkeitsbereichen
verschiedener Flugverkehrsdienststellen, Uber die Genehmigung der verfligbaren
Instrumentenstrecken, Uber die Anforderungen beziglich der obligatorischen Mitfliihrung
von Bordausristung Uusw. entscheiden. Far die Quantifizierung der
Sicherheitsauswirkungen dieser Option stehen keine prazisen Instrumente zur Verfliigung.
Es liegen jedoch keinerlei Beweise daflir vor, dass es dadurch, dass die Entwicklung der
generischen Betriebskonzepte aus dem Geltungsbereich der Sicherheitsvorschriften
herausgenommen wird, zu Sicherheitsproblemen gekommen ist. In jedem Fall verfliigt die
Behoérde Uber ausreichend gesetzliche Befugnisse, um nicht nur den ANSP und ATSP,
sondern auch den anderen Beteiligten im Bereich der Luftfahrt, einschlieBlich von
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Flugverkehrsbetreibern und Flughafenbetreibern, jedwede Vorschrift oder Entscheidung
aufzuerlegen.

Option 1C wird daher, nach der obigen qualitativen Bewertung, unter dem Aspekt
der Sicherheit als sehr positiv betrachtet.

Hinsichtlich der generischen Betriebskonzepte ist die Situation bei Option 1D in keiner
Weise anders. In diesem Fall werden jedoch die Entscheidungen Uber die Verpflichtungen,
die auch Flugverkehrsbetreiber und Flughafenbetreiber zu erflillen haben, von dem
wichtigsten zivilen ATSP getroffen werden, der von dem Staat bzw. den Staaten (im Falle
multinationaler funktionaler Luftraumbldcke) benannt wurde (und der Sicherheitsaufsicht
der zustandigen Behérde unterliegt).

Es gibt keine Faktoren, die belegen, dass diese Option nicht sicher genug ware. Da ATSP
jedoch Uber keinerlei Durchsetzungsbefugnisse gegeniiber anderen Beteiligten verfiigen,
werden ihre Entscheidungen der zustdndigen Behdrde zur férmlichen Verbreitung und
Durchsetzung Ubermittelt werden miussen. Mit anderen Worten wdren die mit
Sicherheitsfragen verbundenen Entscheidungs- und Umsetzungsprozesse
unvermeidlicherweise langsamer. Deshalb ist nach Ansicht der Agentur diese Option 1D
unter dem Aspekt der Sicherheit etwas weniger optimal als die Option 1C.

Um den potenziellen zusatzlichen Sicherheitsnutzen zu bewerten, der durch die Optionen
1A oder 1B erreicht werden konnte, ist anzumerken, dass der Rat der EU, bei der
Griindung des Gemeinsamen Unternehmens fiir das SESAR®® (SESAR Joint Undertaking,
SJU), in Erwdgungsgrund (2) erklart hat, dass es den technologiebezogenen Bestandteil
des einheitlichen europdischen Luftraums entwickeln sollte, um eine sichere und
umweltschonende Entwicklung des Flugverkehrs zu ermdoglichen. Infolgedessen
Ubertrug der Rat dem SJU, im selben Rechtsakt, die folgenden Aufgaben:

e (dritter Spiegelstrich von Artikel 1 Absatz 5) Flugsicherungsorganisationen,
Flugverkehrsbetreiber, Berufsverbande, Flughafen, Hersteller des Sektors sowie die
Wissenschaftsgemeinschaft, d. h. ein Gesellschaftssegment mit ausgepragter
Luftfahrtsicherheitskultur, einzubeziehen;

e (vierter Spiegelstrich von Artikel 1 Absatz 5) unter anderem die Bewertungsarbeit
zu organisieren, was nach dem Verstandnis der Agentur eine frihzeitige
Sicherheitsbewertung umfasst.

Somit sind bereits Bestimmungen vorhanden um zu gewahrleisten, dass die (generischen)
Konzepte des SESAR bewertet werden, auch unter Berlcksichtigung der
Sicherheitsbewertung. Daher wadre unter dem Aspekt der Sicherheit Option 1A nicht
besser als Option 1C, und Option 1B ware nicht besser als Option 1D.

% Verordnung (EG) Nr.219/2007 des Rates vom 27. Februar 2007 zur Griindung eines gemeinsamen
Unternehmens zur Entwicklung des europaischen Flugverkehrsmanagementsystems der neuen Generation
(SESAR) (ABI. L 64 vom 2.3.2007, S. 1).
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Entsprechend der in Abschnitt 2.1.2 oben beschriebenen Methodik (und unter Ansatz eines

Gewichtungsfaktors 3 flr

die Sicherheitsauswirkungen)

und nach Festlegung der

maBgeblichen Ergebnisindikatoren zu den spezifischen Zielen gemaB Abschnitt 2.4.5
kdénnen die Sicherheitsauswirkungen der vier Optionen im Zusammenhang mit den

Betriebskonzepten

(concepts

of operations,
nachstehenden Tabelle 27 benotet werden:

Co0)

zusammenfassend gemaB der

Spezifische
Ziele/Ergebnisindikatoren

Benotung der Optionen

1A

1B 1C

1D

Art/Charakter und
Regulierung der CoO

Generische +
spezifische

Generische
CoO auf3erhalb

Generische +
spezifische

Generische CoO
aufRerhalb

CoO CoO Geltungs- Geltungsbereich.
mit mit Dienst- bereich. Spezifische CoO
behordlichem leistungs- Spezifische mit Dienst-
Charakter charakter CoO mit leistungs-
behordlichem charakter
Charakter
Sicherheitsregulierung klar von -1 3 3 2
anderen Formen der Regulierung
getrennt
Anwendung des -1 -1 3 3
Vorschriftenerstellungs-
verfahrens der EASA  (fiur
ATM/ANS)
Normungsinspektionen fur In diesem Kontext nicht relevant
ATM/ANS
ATM/ANS im EASA- In diesem Kontext nicht relevant
Rechtsrahmen fir die Sicherheit
Horizontale  Vorschriften  flr In diesem Kontext nicht relevant
Managementsysteme
Eindeutige  Aufgabenverteilung 3 -3 3 -3
zwischen Behorden und
Betreibern
Grundlage flr Zertifizierung von In diesem Kontext nicht relevant
Anbietern in vier oder mehr
Staaten
Vereinfachung (aber einheitliche In diesem Kontext nicht relevant
Vorschriften) fir AFIS und
Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung fiur jede In diesem Kontext nicht relevant
vorgeschlagene Vorschrift
Schnittstelle zu anderen Formen -1 1 3 3
der Regulierung
Vereinbarungen zwischen -1 -2 2 2
Behorden zur rationellen
Nutzung von Ressourcen
Koharenter Prozess fir die In diesem Kontext nicht relevant
Aufsicht Uber alle Funktionen der
Bezirkskontrollstellen (ACC)
GESAMT -1 -3 14 7
DURCHSCHNITTLICHE -0,2 -0,6 2,8 1,4
BENOTUNG ( /5
quantifizierte Parameter)
GEWICHTETE BENOTUNG - 0,6 -1,8 7,4 4,2
(Benotung x 3 fur Sicherheit)

Tabelle 27: Benotung der Sicherheitsauswirkungen der Optionen fur
Betriebskonzepte
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2.7.4 Wirtschaftliche Auswirkungen

Option 1C, d. h. keine zusatzlichen Vorschriften fir die Entwicklung von SESAR und
Beibehaltung der traditionellen Rolle der Luftfahrtbehérden in Bezug auf Entscheidungen
Uber die Nutzung des und Dienste in dem ihrer Zustandigkeit unterstehenden Luftraum; es
wird davon ausgegangen, dass diese Option die derzeitige Situation widerspiegelt. Die
gesetzliche Verankerung wird nicht zu zusatzlichen Kosten flihren, wahrend die
wirtschaftlichen Auswirkungen der Einfihrung von Normungsinspektionen durch die EASA
bereits in Abschnitt 2.6.4.1 bewertet wurden. Diese Option wird daher weder zu
zusatzlichen Kosten, noch zu Einsparungen fuhren.

Option 1D, die Delegation der Zustandigkeit flr Entscheidungen an ATSP, die dann
notwendigerweise durch Behdérden verbreitet und durchgesetzt werden miissen, impliziert
eine gewisse zusatzliche Arbeitsbelastung und folglich etwas weniger optimale
wirtschaftliche Auswirkungen, obgleich die Quantitat dieses zusatzlichen Aufwands sehr
schwierig mit hinreichender Genauigkeit zu schatzen ist. Deshalb wird flr die Zwecke
dieser Folgenabschatzung eine sehr vorsichtige Annahme getroffen: Nur 1 zusatzliches
VZA wére im Vergleich zu Option 1C nétig, was 138 600 EUR/Jahr entspricht.

Bei Option 1A missten die 3 SESAR-Konzeptentwickler und die Agentur formliche
Schnittstellen und Beziehungen aufbauen. Die Kosten von 1 VZA fiir diese Organisationen
werden auf etwa 150 000 EUR geschatzt. Die fur die genannte féormliche Koordinierung
vorzusehende Quantitit wird auf etwa 1 VZA je Organisation, somit auf insgesamt 4 VZA,
geschatzt, was einem Gesamtbetrag von 600 000 EUR/Jahr entspricht.

Bei Option 1B schlieBlich misste die Agentur die Aufsicht Uber die 3 SESAR-Entwickler
ausuben. In Abschnitt 2.6.4.1 wurde geschatzt, dass die Agentur pro Jahr
durchschnittlich 330 Stunden flir die Kontrolle der Normung einer Luftfahrtbehérde
bendtigt, wobei hierin der eigentliche Inspektionsbesuch und die zugehdérigen internen
Vor- und Nacharbeiten enthalten sind.

In diesem Fall waren drei Organisationen zu prifen sein, aber die tatsachlich erforderliche
Arbeit ware viel komplexer, als im Falle der in Abschnitt 2.6.4.1 Standardschatzung. Hier
wird in der Schatzung von einem dreifach héheren bendétigten Aufwand ausgegangen.
Daher lage der Aufwand fiir die Agentur bei 330 Stunden x 3 = 990 Stunden/Jahr. Da es
sich um drei Organisationen handelt, wiirde dies 2,35 VZA (2970/1260) und einem
finanziellen Aufwand von 352 500 EUR/Jahr (1 VZA = 150 000 EUR) entsprechen.

Auch die gepriften Organisationen missen jedoch im Rahmen der Normungsinspektionen
einen gewissen Arbeitsaufwand erbringen. Es wird davon ausgegangen, dass diese im
Durchschnitt ebensoviel Arbeitsaufwand wie die Agentur erbringen missen, bei gleichen
Arbeitskosten. Somit wirden sich die Gesamtkosten fur die drei Konzeptentwickler
ebenfalls auf insgesamt 352 500 EUR/Jahr belaufen.

Bei dieser Option 1B werden die wirtschaftlichen Auswirkungen auf die ATSP mit
denjenigen bei Option 1D identisch sein.
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Die obigen Schatzungen kdénnen in der nachstehenden Tabelle 28 zusammengefasst

werden:

Tausend EUR/Jahr

Geschatzte Kosten fur die 1A 1B 1C 1D
Betriebskonzepte Generische | Generische | Generische Generische
+ + CoO aul3er- CoO aul3er-
spezifische | spezifische halb halb
CoO CoO Geltungs- Geltungs-
mit mit Dienst- bereich. bereich.
behdérdlich leistungs- Spezifische | Spezifische
em charakter CoO mit CoO mit
Charakter behoérdliche Dienst-
m Charakter leistungs-
charakter
EASA 150 352,5 0 0
Nationale Behdérden 0 0 0 0
ATSP 0 138,6 0 138,6
SESAR-Entwickler 450 352,5 0 0
GESAMT 600 843,6 0 138,6

Tabelle 28: Zusammenfassung der mit den Betriebskonzepten verbundenen
Regulierungskosten
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Samtliche weiter oben vorgenommenen Schatzungen der wirtschaftlichen Auswirkungen
kénnen dann durch die Benotungen in der nachstehenden Tabelle 29 ausgedriickt werden:

Spezifische

Benotung der Optionen

Ziele/Ergebnisindikatoren 1A 1B e 1D
Art/Charakter und Gener_is_che + Ger!e_rische + Generische Generische
Reguliertng der oo spezifische spez_lflsghe CoO CoO aul3er- CoO aul3er-
CoO mit Dienst- halb halb
mit leistungs- Geltungs- Geltungs-
behordlichem charakter bereich. bereich.
Charakter Spezifische Spezifische
CoO mit CoO mit
behordlichem Dienst-
Charakter leistungs-
charakter

Sicherheitsregulierung klar von
anderen Formen der Regulierung
getrennt

Fur wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant

Anwendung des
Vorschriftenerstellungs-
verfahrens der EASA  (fur
ATM/ANS)

Far wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant

Normungsinspektionen far 0 -3 0 0
ATM/ANS
ATM/ANS im EASA- Flr wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant
Rechtsrahmen fir die Sicherheit
Horizontale  Vorschriften  fur Far wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant
Managementsysteme
Eindeutige  Aufgabenverteilung 0 -1 0 -1
zwischen Behorden und
Betreibern
Grundlage fir Zertifizierung von Far wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant
Anbietern in vier oder mehr
Staaten
Vereinfachung (aber einheitliche Flr wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant
Vorschriften) fir AFIS und
Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung fir jede Far wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant
vorgeschlagene Vorschrift
Schnittstelle zu anderen Formen -2 -3 0 0
der Regulierung
Vereinbarungen zwischen Far wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant
Behdrden zur rationellen
Nutzung von Ressourcen
Kohdrenter Prozess fir die Flr wirtschaftliche Auswirkungen der CoO nicht relevant
Aufsicht Uber alle Funktionen der
Bezirkskontrollstellen (ACC)
GESAMT -2 -7 0} -1
DURCHSCHNITTLICHE - 0,67 - 2,33 0} - 0,33
BENOTUNG ( /3
quantifizierte Parameter)
GEWICHTETE BENOTUNG -1,34 - 4,66 (0] - 0,66
(Benotung x 2 fur
Wirtschaftlichkeit)

Tabelle 29: Benotung der wirtschaftlichen Auswirkungen der Optionen fur
Betriebskonzepte
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2.7.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Wie in Abschnitt 2.7.3 dargelegt, hat der Rat der EU bereits SESAR die Aufgabe
Ubertragen, ,umweltschonende" Betriebskonzepte zu entwickeln. Daher muss jede der vier
betrachteten Optionen als 6kologisch neutral benotet werden.

2.7.6 Soziale Auswirkungen

Die Anzahl der anfallenden VZA ist, wie in Abschnitt 2.7.4 hervorgehoben, so minimal,
dass fur keine der mdéglichen vier Optionen signifikante soziale Auswirkungen ermittelt
werden kénnen.

2.7.7 Auswirkungen auf andere Anforderungen der Gemeinschaft aul3erhalb des
gegenwartigen Zustandigkeitsbereichs der EASA

Option 1C hatte hinsichtlich der Zustandigkeiten der Staaten flir Entscheidungen
betreffend die Nutzung ihres jeweiligen Luftraums weder Auswirkungen auf die erwahnte
Verordnung des Rates zur Griindung des Gemeinsamen Unternehmen fiir das SESAR, noch
auf die Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 551/2004 zum einheitlichen europaischen
Luftraum. Die Anwendung der Zustandigkeiten gemaB den Grundziigen dieser Option
wirde dem Abschluss freiwilliger Vereinbarungen zwischen dem SJU und der Agentur
(innerhalb der Grenzen der jeweiligen Zustadndigkeiten und Ressourcen) nicht im Wege
stehen.

Dagegen wuirden sich die Optionen 1B und 1D auf die derzeitige Aufgabenverteilung
zwischen Behotrden und ATSP auswirken und maBgebliche Anderungen an Verordnung
(EG) Nr. 551/2004 erfordern.

Zudem hatten die Optionen 1A und 1B auch Auswirkungen auf die Verordnung (EG) Nr.
219/2007 des Rates, indem sie einen Bedarf an formlichen Regeln fir die Validierung der
Entwicklung generischer Betriebskonzepte anhand der einschlagigen
Sicherheitsvorschriften begriinden wirden.
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Die obigen Ausflihrungen kdénnen in numerische Benotungen in der nachstehenden
Tabelle 30 umgesetzt werden:

Spezifische
Ziele/Ergebnisindikatoren

Benotung der Optionen

1A

1B

1C

1D

Art/Charakter und

Generische +

Generische +

Generische

Generische

Regulierung der CoO spezifische spezifische CoO CoO aul3er- CoO aul3er-
CoO mit Dienst- halb halb

mit leistungs- Geltungs- Geltungs-

behérdlichem charakter bereich. bereich.
Charakter Spezifische Spezifische

CoO mit CoO mit

behérdlichem Dienst-
Charakter leistungs-
charakter

Sicherheitsregulierung klar von -1 3 2 2

anderen Formen der Regulierung
getrennt

Anwendung des | Fir Auswirkungen auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht
Vorschriftenerstellungs- relevant

verfahrens der EASA  (fur

ATM/ANS)

Normungsinspektionen fr | Fur Auswirkungen auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht
ATM/ANS relevant

ATM/ANS im EASA- | Flur Auswirkungen auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht
Rechtsrahmen fir die Sicherheit relevant

Horizontale  Vorschriften  fur | Fir Auswirkungen auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht
Managementsysteme relevant

Eindeutige  Aufgabenverteilung 0 -2 0 -2
zwischen Behorden und

Betreibern

Grundlage fir Zertifizierung von

Fir Auswirkungen

auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht

Anbietern in vier oder mehr relevant

Staaten

Vereinfachung (aber einheitliche | Flr Auswirkungen auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht
Vorschriften) fir AFIS und relevant

Vorfeldkontrolle

Folgenabschatzung  fir  jede | FUr Auswirkungen auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht

vorgeschlagene Vorschrift

relevant

Schnittstelle zu anderen Formen
der Regulierung

-2

-3

2

2

Vereinbarungen zwischen
Behdrden zur rationellen
Nutzung von Ressourcen

Fir Auswirkungen

auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht

relevant

Kohadrenter Prozess fir die
Aufsicht Gber alle Funktionen der
Bezirkskontrollstellen (ACC)

Fir Auswirkungen

auf andere Rechtsvorschriften der Gemeinschaft nicht

relevant

GESAMT

-3

-2

DURCHSCHNITTLICHE
BENOTUNG ( /3
quantifizierte Parameter)

-1

- 0,66

1,33

0,66

GEWICHTETE BENOTUNG
(Benotung x 1 fur
Auswirkungen auf andere
Rechtsvorschriften)

- 0,66

1,33

0,66

Tabelle 30: Auswirkungen von Betriebskonzepten (CoO) auf andere
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft
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2.7.8 Mehrkriterienanalyse (MCA) und empfohlene Option

Nach der in Abschnitt 2.1.2 beschriebenen Methodik und den in den Abschnitten 2.7.3 bis
2.7.7 vergebenen Benotungen lasst sich die folgende Matrix flir die Mehrkriterienanalyse
(MCA) erstellen:

Gewichtete Benotung Optionen
der Optionen fur die 1A 1B 1C 1D
Betriebskonzepte Generische + | Generische Generische Generische
Auswirkungs- | Gewicht spezifische + CoO auler- CoO aulRerhalb
Kkriterium CoO spezifische halb Geltungs-
mit CoO Geltungs- bereich.
behordlichem | mit Dienst- bereich. Spezifische
Charakter leistungs- Spezifische CoO mit
charakter CoO mit Dienst-
behdérdlichem leistungs-
Charakter charakter
Sicherheit 3 -0,6 -0,8 7,4 4.2
Wirtschaftlich- 2 -1,34 - 4,66 0 - 0,66
keit
Umwelt 3 0 0 0 0
Soziale Aspekte 2 0 0 0 0
Auswirkungen 1 -1 - 0,66 1,33 0,66
auf andere EU-
Vorschriften
GEWICHTETE SUMME - 2,94 -6,12 8,73 4,2

Tabelle 31: Mehrkriterienanalyse fur Betriebskonzepte

Der obigen Tabelle ist zu entnehmen, dass die Optionen 1A und 1B eine negative
gewichtete Gesamtbenotung aufweisen. Es wird daher empfohlen, keine
Bestimmungen far die Sicherheitsregulierung der ».generischen*
Betriebskonzepte in die Grundverordnung aufzunehmen. Dies ware jedoch flr das
Gemeinsame Unternehmen flir das SESAR und die Agentur kein Hindernis flr den
Abschluss freiwilliger Vereinbarungen, um auch unter dem Aspekt der Regulierung einen
Beitrag zur Validierung der SESAR-Ergebnisse zu leisten. Von den verbleibenden Optionen
schneidet Option 1C doppelt so gut ab wie Option 1D. Bezlglich der Option 1C ist
insbesondere festzustellen:

e Sie schneidet unter Sicherheitsaspekten doppelt so gut ab wie Option 1D;

e sie impliziert keine zusatzlichen Kosten;

e sie minimiert die Auswirkungen auf andere, nicht in den Aufgabenbereich der EASA
fallende Rechtsvorschriften im Bereich der Luftfahrt und ist zugleich unter
Umweltschutzaspekten und sozialen Aspekten neutral.

2.8 Verkehrsflussregelung (Air Traffic Flow Management. ATEM)

2.8.1 Alternative Optionen

Die folgenden alternativen Optionen fir die Verkehrsflussregelung (ATFM) wurden in
Abschnitt 2.5.2 ermittelt:

e 3A): Die ATFM hat Regulierungscharakter/behérdlichen Charakter;

e 3B): Bei der ATFM, als Dienstleistungsfunktion oder operationelle Funktion, handelt es sich
um eine regulierte Funktion;

e 3C): Die ATFM auf EU-Ebene ist eine Regulierungsfunktion. Die lokale (oder regionale) ATFM
ist eine regulierte Funktion.
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2.8.2 Zielgruppe und Zahl der betroffenen Organisationen

2.8.2.1 Zustandige Behdrden

Alle 30 zustandigen Behorden (gemaB der Schatzung in Abschnitt 2.6.2.1 weiter oben)
und die Agentur werden durch jede der drei moglichen Optionen betroffen sein.

Die Aktivitaten von EUROCONTROL im Bereich der Sicherheitsregulierung wurden in
Abschnitt 2.6 abgewogen. Hier werden keine Auswirkungen zu verzeichnen sein.

2.8.2.2 Anbieter im Bereich Verkehrsflussregelung (ATFM)

Gegenwartig ist die zentrale Saule der Verkehrsflussregelung in Europa die Zentrale
Verkehrsflussregelungsstelle (Central Flow Management Unit, CFMU), die durch
EUROCONTROL verwaltet wird und ihren Sitz in der Nahe von Brissel hat. Auswirkungen
auf diese Stelle werden bei jeder der drei mdglichen Optionen zu verzeichnen sein.

Daruber hinaus gibt es Verkehrsflussregelungspositionen (flow management positions,
FMP) in praktisch jeder europaischen Bezirkskontrollstelle (Area Control Centre, ACC),
ausgenommen Island, dessen Flugverkehrsregelung im Kontext der Nordatlantikregion
erfolgt. Das Management der Bezirkskontrollstellen innerhalb der anderen EU-
Mitgliedstaaten und in den der EASA assoziierten Staaten wiederum erfolgt durch
28 Flugverkehrsdienstleister (ATSP), die flr die Abfertigung des Durchgangsverkehrs in
dem Luftraum, fir den sie zustandig sind, benannt wurden; solche speziellen
Diensteanbieter gibt es jedoch nicht in Liechtenstein und Luxemburg.

Kinftig koénnten moglicherweise ,regionale®™ Verkehrsflussregelungspositionen (FMP)
geschaffen werden (z. B. eine fir jeden funktionalen Luftraumblock (FAB) anstatt einer je
Bezirkskontrollstelle (ACC). Dadurch wird sich der Charakter der Funktion nicht
verandern. So kdénnen lokale und regionale FMP hinsichtlich des Charakters ihrer Tatigkeit
als ahnlich betrachtet werden. In quantitativer Hinsicht wiirde eine derartige Tendenz,
wenn es denn dazu kame, die Anzahl der FMP verringern. Da die mdglichen Auswirkungen
das Ergebnis von zwei Faktoren (namlich die Auswirkungen auf eine Organisation,
multipliziert mit der Anzahl von Organisationen) sind, und da heutzutage keine
hinreichend prazise Schatzung in Bezug auf die mdgliche Konsolidierung von FMP auf
regionaler Ebene vorgenommen werden kann, wird in dieser RIA von der héchstmdglichen
Anzahl von FMP ausgegangen, wobei die Schatzung darauf beruht, dass jeder
Flugverkehrsdienstleister (ATSP) Uber eine Verkehrsflussregelungsposition (FMP) in
seinen Bezirkskontrollstellen (ACC) verfigt. Aus der Sicht der RIA ist dies die
pessimistischste Annahme. Sollte deren Anzahl tatsachlich abnehmen, werden auch die
globalen Auswirkungen geringer werden.

Daher kann angenommen werden, dass im Falle jeder Option die Anzahl der betroffenen
Anbieter im Bereich Verkehrsflussregelung (ATFM), die jeweils fur ein oder
mehrere Verkehrsflussregelungspositionen (FMP) zustandig sind, bei 28
Anbietern, zuzuglich der Zentralen Verkehrsflussregelungsstelle (CFMU), also
bei insgesamt 29 Anbietern liegen wird.

2.8.2.3 Andere am Flugbetrieb beteiligte Organisationen

Flugverkehrsbetreiber werden in jedem Fall, unabhangig von den gewahlten Grundsatzen
der Sicherheitsregulierung, ATFM-Beschrankungen unterliegen. Keine der vorgestellten
Optionen wirkt sich im Sinne dieser Folgenabschatzung auf die Luftraumnutzer aus.

Ebenso wenig wird sich die Rolle von Flughafenbetreibern und die Rolle von nicht direkt an
der Verkehrsflussregelung beteiligten Flugverkehrsdienstleistern (z. B. die Anflugstelle und

Seite 78 von 101



Anlage 2 Stellungnahme 1/2008 15. April 2008

der Kontrollturm am Flughafen Luxemburg) verandern, welche der drei Optionen auch
gewahlt wird.

2.8.2.4 Sonstige Beteiligte in der Luftfahrt

Wie oben ist es fir die sonstigen Organisationen in der Luftfahrt, beispielsweise
Organisationen fur Entwicklung, Herstellung oder Instandhaltung sowie
Ausbildungseinrichtungen, im Sinne dieser Folgenabschatzung véllig irrelevant, welche der
vorgestellten Optionen gewadhlt wird, da sie von keiner dieser Optionen betroffen sein
werden.

2.8.2.5 Ubersicht iiber die betroffenen Organisationen

Auf der Grundlage der Informationen in den Unterabsdtzen 2.8.2.1 bis 2.8.2.4 wird die
Zahl der betroffenen Organisationen zusammenfassend gemaB Tabelle 32 geschatzt:

OPTION Geschatzte Anzahl
1D Beschreibung Behodrden ATFM- Sonstige Beteiligte in der
Anbieter Luftfahrt

Beteiligte am |Beteiligte an
Betrieb Technik und

Ausbildung
3A ﬁ\r‘]l'aF:;I]kr;:;c Regulierungs- 30 + 28 +
Agentur CFMU 0] 0]
3B | ATFM hat operationellen
Charakter

3C | CFMU hat Regulierungs-
charakter; FMP  hat
operation. Charakter

Tabelle 32: Anzahl der durch die Verkehrsflussregelung (ATFM) betroffenen
Organisationen

2.8.3 Auswirkungen auf die Sicherheit

Der Status der Verkehrsflussregelung (ATFM) in den Verordnungen zum einheitlichen
europdischen Luftraum ist nicht ganz eindeutig. Nach Artikel 2 Absatz9 der
Rahmenverordnung (EG) Nr. 549/2004 wird die Verkehrsflussregelung als Funktion
betrachtet, nicht als Dienst. Dies mag korrekt sein, aber der rechtliche Unterschied
zwischen zwei derartigen Begriffen, und dementsprechend die Aufsichtsregelung, sind
nirgendwo in den Rechtstexten definiert; zudem ist keinem der beiden Begriffe (d. h.
~Funktion" oder ,Dienst") an sich eindeutig zu entnehmen, ob die Verkehrsflussregelung
Regulierungscharakter oder operationellen Charakter hat. In jedem Fall enthalt Artikel 2
Absatz 4 der Rahmenverordnung eine Definition des Begriffs Flugsicherungsdienste, unter
die die Verkehrsflussregelung eindeutig nicht fallt. Da diese Definition erschépfend ist,
bedeutet dies, dass in der derzeitigen Fassung der Bestimmungen zum einheitlichen
europaischen Luftraum die Verkehrsflussregelung nicht als Dienst betrachtet wird.

Somit ist die Verkehrsflussregelung von der Zulassungspflicht der
Flugsicherungsorganisationen, die (nur) durch Artikel 7 Absatz 1 der
Flugsicherungsdienste-Verordnung (EG) Nr. 550/2004 zum einheitlichen europdischen
Luftraum festgeschrieben wird, freigestellt. Nichtsdestoweniger wird auf der Ebene der
Durchfiihrungsvorschriften zum einheitlichen europdischen Luftraum®’ den nationalen

%7 Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1315/2007 der Kommission vom 8. November 2007 (ber die
Sicherheitsaufsicht im Bereich des Flugverkehrsmanagements und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr.
2096/2005 der Kommission (ABI. L. 291 vom 9.11.2007, S. 16).
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Aufsichtsbehérden die  Aufgabe (Ubertragen, die Aufsicht auch Uber die
Verkehrsflussregelung (und das Luftraummanagement) innerhalb ihrer
Zustandigkeitsbereiche auszuliben. Dadurch wird die Zustandigkeit fir die Aufsicht im
Bereich der Verkehrsflussregelung festgelegt, ohne dass eine eindeutige Rechtsgrundlage
dafir geschaffen wird, wie deren Konformitdt mit den Sicherheitsanforderungen oder
anderen anwendbaren Spezifikationen nachzuweisen ist.

Es wird allgemein anerkannt, dass es bisher in Bezug auf Aktivitdten im Bereich der
Verkehrsflussregelung zu keinen signifikanten oder dringlichen Sicherheitsproblemen
gekommen ist. Aufgrund der bestehenden Situation kann jedoch Folgendes festgehalten
werden:

e Es besteht unzureichende Klarheit dartber, auf welcher Grundlage die Aufsicht im
Bereich der Verkehrsflussregelung auszuiben ist.

e Die Rolle der Verkehrsflussregelung kann sich auf die wirtschaftlichen Interessen
von Luftraumnutzern (z. B. Verspatungen oder Umleitungen) sowie auf die
wirtschaftlichen Interessen der Flugverkehrsdienstleister (Bereitstellung von
Kapazitdaten zu einem bestimmten Zeitpunkt) auswirken; daher kann es nicht die
optimale Lésung sein, diesen Bereich in einer ,Grauzone" zu belassen.

e Kiinftig wird die Rolle der Verkehrsflussregelung den Erwartungen zufolge auch
Luftfahrzeuge im Flug erfassen (z. B. um diese umzuleiten oder ihnen
Beschrankungen in Bezug auf Geschwindigkeit/Zeit aufzuerlegen), was erneut
erfordert, dass die Sicherheitsinteressen nicht durch wirtschaftlichen Druck
beeinflusst werden.

e In Notsituationen wird die Verkehrsflussregelung mdglicherweise die Aufgabe
haben, bereits im Flug befindliche Luftfahrzeuge umzusteuern und umzuleiten (dies
geschah bereits am 9. September 2001, als die USA gezwungen waren, ihren
Luftraum unvermittelt zu sperren, wahrend mehrere Luftfahrzeuge den
europadischen Kontinent mit dem Ziel USA verlieBen), was sich moglicherweise
ebenfalls auf die wirtschaftlichen Interessen von Flughafenbetreibern auswirken
wirde (d. h. mehrere auf den Vorfeldern gestoppte Luftfahrzeuge).

Basierend auf den obigen AusfUhrungen wird die Schlussfolgerung gezogen, dass die
Sicherheitsregulierung im Bereich der Verkehrsflussregelung derzeit suboptimal ist. Fir die
Zukunft gilt, dass Option 3A generell keine eindeutige Unterscheidung zwischen den
Aufgaben der regulierten Organisation und der die Aufsicht auf lokaler oder regionaler
Ebene ausibenden Behdrde gestatten wiirde. Option 3B dagegen kénnte anfallig flr
Kompromisse zwischen wirtschaftlichem Druck und Sicherheitserfordernissen auf zentraler
Ebene sein. Im Falle der Option 3C kann davon ausgegangen werden, dass die lokale
(oder regionale) Funktion durch den fir die Flugverkehrsdienstleister geltenden
Zulassungsprozess abgedeckt und in den Geltungsbereich der Zulassung aufgenommen
werden wirde, wie es bei allen anderen relevanten Aufgaben der betreffenden regulierten
Organisation der Fall ist. Die obigen Uberlegungen werden nachstehend in Tabelle 33 als
numerische Koeffizienten zusammengefasst:
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L . . Optionen
Spezifische Ziele/Ergebnisindikatoren 3A 3B 3c
. Regulierungs- Operatio- CFMU Reg.-
Art/Charakter und Regulierung der cgharakte? pneller Charakter;gFMP
Verkehrsflussregelung (ATFM) Charakter operationeller
Charakter
Sicherheit klar von anderen Formen der Fir die Verkehrsflussregelung nicht relevant
Regulierung getrennt
Anwendung des EASA-Vorschriften- Fir die Verkehrsflussregelung nicht relevant
erstellungsverfahrens
Normungsinspektionen flir ATM/ANS 2 | 0 | 2
ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen fir die Fir die Verkehrsflussregelung nicht relevant
Sicherheit
Horizontale Vorschriften far Fur die Verkehrsflussregelung nicht relevant
Managementsysteme
Eindeutige Aufgabenverteilung zwischen 3 -3 2
Behorden und Betreibern
Zertifizierung von Anbietern in vier oder mehr In diesem Abschnitt nicht relevant
Staaten
Vereinfachung (aber einheitliche Vorschriften) Fir die Verkehrsflussregelung nicht relevant
far AFIS und Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung flir jede vorgeschlagene Fir die Verkehrsflussregelung nicht relevant
Vorschrift
Schnittstelle zu anderen Formen der Fur die Verkehrsflussregelung nicht relevant
Regulierung
Vereinbarungen  zwischen  Behdrden  zur Wird in Abschnitt 2.11 eingehender erortert
rationellen Nutzung von Ressourcen
Koharenter Prozess flr die Aufsicht Uber alle -1 3 3
Funktionen der Bezirkskontrollstellen (ACC)
GESAMT 4 0 7
DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG ( /3
quantifizierte Parameter) L o 22
GEWICHTETE BENOTUNG (Benotung x 3 4 (0} 7
fur Sicherheit)

Tabelle 33 Sicherheitsauswirkungen der Optionen fur die Verkehrsflussregelung

2.8.4 Wirtschaftliche Auswirkungen

Bei Option 3A (Verkehrsflussregelung hat Regulierungscharakter):

Die Agentur wirde Normungsinspektionen der nationalen Aufsichtsbehdrden
durchfihren, ohne Zusatzkosten gegeniiber den in Abschnitt 2.6.4.1 bewerteten
Kosten;

Die Agentur kdnnte ferner, auf der Grundlage von Artikel 54 Absatz 4 ihrer Grundverordnung
und bei entsprechender Mandatierung durch die Europdische Kommission, Inspektionen der
Zentralen Verkehrsflussregelungsstelle (CFMU) vornehmen. Den Schatzungen zufolge wird
dies im Durchschnitt 126 Arbeitsstunden pro Jahr erfordern, was 0,1 VZA (15 000 EUR)
entspricht; obwohl diese Méglichkeit potenziell nicht realisiert wird, findet sie in dieser RIA
Berlicksichtigung, da mit ihr mdglicherweise Zusatzkosten verbunden sein kénnten.

Fur die Zentrale Verkehrsflussregelungsstelle (CFMU), die bereits auf der Grundlage der
Durchfihrungsverordnung (EG) Nr. 1315/2007 zum einheitlichen europdischen Luftraum
einer Aufsicht unterliegt, wird es im Zusammenhang mit dem ndtigen Aufwand fir
Inspektionsbesuche in ihren Raumen zu keinerlei Veranderungen kommen.

Derselbe Grundsatz wirde fir die Flugverkehrsdienstleister (ATSP) gelten, die flr das
Management von Verkehrsflussregelungspositionen (FMP) zustandig sind.

Bei Option 3B (Verkehrsflussregelung hat operationellen Charakter):

Die Agentur wirde Normungsinspektionen der nationalen Aufsichtsbehdrden
durchfihren, ohne Zusatzkosten gegeniiber den in Abschnitt 2.6.4.1 bewerteten
Kosten.
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Insbesondere da die Zentrale Verkehrsflussregelungsstelle (CFMU) der Zulassung
und Aufsicht durch eine zustandige Behdrde unterliegt, ware seitens der Agentur
fur derartige Inspektionen kein spezifischer zusatzlicher Aufwand erforderlich.

Die zustandigen nationalen Aufsichtsbehdrden sollten nicht nur mit der Ausiibung
der Aufsicht in der heutigen Form auf der Grundlage der Verordnung (EG) Nr.
1315/2007 fortfahren, sondern sich auch auf eine Grundlage flr die Zertifizierung
verstandigen und die entsprechenden Bescheinigungen ausstellen; die
Verstandigung auf eine Grundlage fir die Zertifizierung ist keine wiederkehrende
Aufgabe, wahrend bei den mit der Ausstellung einer Bescheinigung nach Aufsichts-
bzw. Inspektionsbesuchen verbundenen marginalen Kosten von einem leichten
Anstieg auszugehen ist.

Da der Anbieter im Bereich zentrale Verkehrsflussregelung nichtsdestoweniger die
auf EU-Ebene delegierten Exekutivbefugnisse ausliben wird, missten neue und
spezifische Vorschriften entwickelt werden; damit kdénnten Kosten in der
GréBenordnung von 5 VZA (etwa 750 000 EUR) verbunden sein.

Wie oben wird es fir die Zentrale Verkehrsflussregelungsstelle (CFMU) im
Zusammenhang mit dem nétigen Aufwand fir Inspektionsbesuche in ihren Radumen
zu keinerlei Veranderungen kommen.

Und auch fir die Flugverkehrsdienstleister (ATSP), die fir das Management von
Verkehrsflussregelungspositionen (FMP) zustandig sind, wiirde das Selbe gelten.

SchlieBlich wirde, unter wirtschaftlichen Aspekten, Option 3C identische Auswirkungen
haben wie Option 3A.

Neben dem finanziellen Aufwand missen auch die rechtlichen Unsicherheiten, die mit den
dedizierten rechtlichen Befugnissen zur Auslibung der Aufsicht Uber eine behoérdliche
Funktion (d. h. die CFMU) verbunden sind, zumindest in qualitativer Hinsicht bertcksichtigt
werden.

Zusammenfassend lassen sich die aus den drei betrachteten Optionen resultierenden
Zusatzkosten wie in Tabelle 34 dargestellt beziffern:

Tausend EUR/Jahr
Geschatzte Kosten fur ATFM 3A 3B 3C
Regulieru | Operation. CFMU Reg.-
ngs- Charakter Charakter; FMP
charakter operationeller
Charakter
EASA 15 750 15
Nationale Behérden 0 0 0
CFMU 0 0 0
Fir Management von FMP zustdndige 0 0 0
ATSP
GESAMT 15 750 15

Tabelle 34: Geschatzte Kosten fir die Aufsicht im Bereich Verkehrsflussregelung

(ATEM)
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Die obigen quantitativen Schatzungen und qualitativen Feststellungen zu den
wirtschaftlichen Auswirkungen kdénnen dann durch Benotungen ausgedriickt werden; dies
ist in der nachstehenden Tabelle 35 dargestellt:

Spezifische 3A 3(B?pt|onen 3c
Ziele/Ergebnisindikatoren
. Regulierun Operation. CFMU Reg.-
AULE Pl ey Ll Rl g e - gscharakter Charakter Charakter; FMP
Verkehrsflussregelung (ATFM) operationeller
Charakter
Sicherheitsregulierung klar von anderen Flr wirtschaftliche Auswirkungen der ATFM nicht
Formen der Regulierung getrennt relevant
Anwendung des Vorschriftenerstellungs- Flr wirtschaftliche Auswirkungen der ATFM nicht
verfahrens der EASA (fir ATM/ANS) relevant
Normungsinspektionen fiir ATM/ANS -1 | 1 | -1
ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen flr die Flr wirtschaftliche Auswirkungen der ATFM nicht
Sicherheit relevant
Horizontale Vorschriften fur Flr wirtschaftliche Auswirkungen der ATFM nicht
Managementsysteme relevant
Eindeutige Aufgabenverteilung zwischen Far wirtschaftliche Auswirkungen der ATFM nicht
Behdrden und Betreibern relevant
Grundlage  fur  Zertifizierung von 2 -3 2
Anbietern in vier oder mehr Staaten
Vereinfachung (aber einheitliche Fir wirtschaftliche Auswirkungen der ATFM nicht
Vorschriften) far AFIS und relevant
Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung far jede Flr wirtschaftliche Auswirkungen der ATFM nicht
vorgeschlagene Vorschrift relevant
Schnittstelle zu anderen Formen der Far wirtschaftliche Auswirkungen der ATFM nicht
Regulierung relevant
Vereinbarungen zwischen Behdérden zur Erdrtert in Abschnitt 2.11
rationellen Nutzung von Ressourcen
Koharenter Prozess flr die Aufsicht Uber -2 3 3
alle Funktionen der Bezirkskontrollstellen
(ACQO)
GESAMT -1 1 4
DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG
(_ /3 quantifizierte Parameter) -0y 0= LS
GEWICHTETE BENOTUNG (Benotung -1,34 0,66 2,66
X 2 fur Wirtschaftlichkeit)

Tabelle 35: Benotung der wirtschaftlichen Auswirkungen fur die
Verkehrsflussregelung (ATFM)

2.8.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Alle drei behandelten Optionen waren hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Umwelt
neutral, da sie nur mit der Organisation sowie gewissen Management- und
Aufsichtsprozessen verbunden sind.

2.8.6 Soziale Auswirkungen

Die Anzahl der in Abschnitt 2.8.4 genannten VZA ist so gering, dass die Schlussfolgerung
gezogen werden kann, dass die Auswirkungen jeder der drei mdglichen Optionen in
sozialer Hinsicht unerheblich waren.

Auch in qualitativer Hinsicht waren die sozialen Auswirkungen unerheblich, da das
Personal der zentralen Verkehrsflussregelungsstelle (CFMU) und der
Verkehrsflussregelungspositionen (FMP) bereits zum jetzigen Zeitpunkt hochqualifiziert ist
und die vorgestellten Optionen diesbezliglich keinerlei Auswirkungen hatten.
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2.8.7 Auswirkungen auf andere Anforderungen der Gemeinschaft aulRerhalb des
gegenwartigen Zustandigkeitsbereichs der EASA

Fir die Optionen 3A oder 3C wurden keine spezifischen Auswirkungen auf andere
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft ermittelt; daher sollten diese die maximale
Punktebewertung (d. h. +3 flr diesen Aspekt) erhalten. Dagegen kdnnte die Option 3B,
die manchen Wirtschaftsakteuren Befugnisse verleiht, die fir andere nachteilig sein
kénnten, unter dem Aspekt des Binnenmarkts und der Aufgabentrennung zwischen
Regulierungsfunktionen und wirtschaftlichen Funktionen &uBerst fragwlirdig sein. Ihre
Benotung wird somit als negativ betrachtet (- 3).

2.8.8 Mehrkriterienanalyse (MCA) und empfohlene Option

Nach der in Abschnitt 2.1.2 beschriebenen Methodik und den in den Abschnitten 2.8.3 bis
2.8.7 vergebenen Benotungen lasst sich die folgende Matrix fir die Mehrkriterienanalyse
(MCA) erstellen:

Gewichtete Benotung der Optionen 3A 3B 3C
fur die Verkehrsflussregelung (ATFM) | Regulierungs- | Operation. CFMU Reg.-
Auswirkungskriterium Gewicht charakter Charakter | Charakter; FMP
operationeller
Charakter
Sicherheit 3 4 0 7
Wirtschaftlichkeit 2 -1,34 0,66 2,66
Umwelt 3 0 0 0
Soziale Aspekte 2 0 0 0
Auswirkungen auf andere EU- 1 3 -3 3
Vorschriften
GEWICHTETE SUMME 5,66 -2,34 12,66

Tabelle 36: Mehrkriterienanalyse fur die Verkehrsflussregelung (ATFM)
Dieser Analyse ist zu entnehmen, dass Option 3B insgesamt negative
Auswirkungen zu haben scheint, insbesondere in Bezug auf eine mogliche
Verfalschung des Binnenmarkts, und keinen signifikanten Nutzen im
Sicherheitsbereich bringen wirde. Dagegen erhalten sowohl Option 3A als auch
Option 3C eine positive Benotung, wobei Option 3C doppelt so gut abschneidet
wie Option 3A.

Insbesondere hat Option 3C die groBtmadglichen positiven Sicherheitsauswirkungen, die
geringsten Kosten und die unbestreitbare Vereinbarkeit mit den Grundsatzen und
Vorschriften fir den fairen Wettbewerb auf dem Binnenmarkt.

Aus diesem Grund hat die Agentur diese Option 3C (d. h. zentrale ATFM mit Regulierungs-
charakter und lokale/regionale ATFM mit operationellem Charakter) in ihre Stellungnahme
aufgenommen.

2.9 Luftraummanagement (Airspace Management, ASM)

2.9.1 Alternative Optionen

Das Luftraummanagement (Airspace Management, ASM) umfasst nach Auffassung der
Agentur folgende Phasen:

e eine strategische Phase, die vor allem aus der Konzeption der
Zustandigkeitsgrenzen verschiedener, flr Flugverkehrsdienste zustandiger Stellen
innerhalb des Fluginformationsgebiets (FIR)/der oberen Fluginformationsgebiete
(UIRs), gemaB der Vereinbarung im Rat der ICAO (lberwiegend eine politische
Entscheidung), sowie der Konzeption der jeweiligen spezifischen
Luftraumstrukturen (z. B. zeitweilig getrennte Gebiete (temporary segregated
areas, TSA) fiur MilitarGbungen usw.) besteht;
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e eine prataktische Phase, typischerweise 24 Stunden vor dem Manéver, in der die
Nutzung von TSA und anderen Luftraumabschnitten in enger Koordinierung
zwischen zivilen und militérischen Luftraumnutzern auf der Grundlage des Konzepts
fir die flexible Luftraumnutzung (FUA)>® geplant wird;

e eine taktische Phase fir die  Aktivierung/Deaktivierung spezifischer
Luftraumstrukturen (z. B. bedingt nutzbare Strecken) wahrend des Mandvertags,
ebenfalls in enger Koordinierung zwischen zivilen und militarischen
Luftraumnutzern.

Beziglich der Sicherheitsregulierung des Luftraummanagements (ASM) wurden in
Abschnitt 2.5.2 die folgenden alternativen Optionen ermittelt:

o 3D): Das ASM hat Regulierungscharakter/behérdlichen Charakter;

e 3E): das ASM hat Dienstleistungscharakter/operationellen Charakter und ist somit eine
regulierte Tatigkeit;

e 3F): das ASM hat auf EU-Ebene Regulierungscharakter, auf lokaler Ebene operationellen
Charakter.

2.9.2 Zielgruppe und Zahl der betroffenen Organisationen

GemaB den bereits in Abschnitt 2.8.2 dargelegten Grundziigen kann davon ausgegangen
werden, dass alle Optionen mdglicherweise folgende Auswirkungen haben werden:

e auf 30 zivile Luftfahrtbehérden und die Agentur;

e auf 30 militarische Luftfahrtbehorden;

e auf maximal 30 gemeinsame (zivile/militarische) Luftraummanagementzellen (joint
(civil-military) Airspace Management Cells, JAMC), sofern die Staaten diese auf der
Grundlage von Artikel 5 Absatz 1 der genannten Verordnung (EG) Nr. 2150/2005
der Kommission geschaffen haben.

Auswirkungen auf andere Beteiligte wiirde es infolge der Methode, durch welche die
Sicherheitsregulierung im Bereich Luftraummanagement sichergestellt wird, nicht geben.
Zusammenfassend wird die Zahl der mdglicherweise durch die einzelnen Optionen
betroffenen Organisationen nachstehend in Tabelle 37 dargestellt:

OPTION Geschatzte Anzahl
1D Beschreibung Militarische Zivile JAMC Sonstige
Luftfahrt- Behorden Beteiligte in
behérden der Luftfahrt
3D | ASM hat Regulierungs-
charakter 30 30 + 30 o
3E | ASM hat operationellen Agentur
Charakter

3F | ASM hat auf EU-Ebene
Regulierungscharakter, auf
lokaler Ebene operationellen
Charakter

Tabelle 37: Anzahl der durch das Luftraummanagement (ASM) betroffenen
Organisationen

2.9.3 Auswirkungen auf die Sicherheit

GemaB Verordnung (EG) Nr. 2150/2005 der Kommission wird das Luftraummanagement
heute als Regulierungstatigkeit/behérdliche Tatigkeit®® betrachtet, implizit sowohl auf EU-

%8 Verordnung (EG) Nr. 2150/2005 der Kommission vom 23. Dezember 2005 iiber gemeinsame Regeln fir die

flexible Luftraumnutzung (ABI. L 342 vom 24.12.2005, S. 20).
Faktisch werden den Mitgliedstaaten durch diese Verordnung strategische (Art. 4), prataktische (Art. 5) oder
taktische (Art. 6) Aufgaben Ubertragen.

59
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Ebene als auch auf nationaler Ebene. Daher wird die Option 3D heute bereits auf der
Grundlage der Durchfihrungsvorschriften fiir den einheitlichen europaischen Luftraum
umgesetzt, auch wenn ihre Rechtsgrundlage durch die Grundverordnung noch eindeutiger
werden konnte. Diese Situation hat nicht zu spezifischen und festgestellten
Sicherheitsproblemen geflihrt. Sollte die Gemeinschaft mit der Verabschiedung des
zweiten Legislativpakets fur den einheitlichen europadischen Luftraum gewisse zentralisierte
ASM-Funktionen unter Zusténdigkeit der Europdischen Kommission einflihren, wird dies
den behoérdlichen Charakter dieser Tatigkeit nicht verandern. Somit wirden die
moglichen Nutzaspekte der Option 3D nur in einer grdf3eren rechtlichen Klarheit
bestehen, was ebenfalls als indirekter Beitrag zur Luftfahrtsicherheit betrachtet werden
kénnte.

Die Option 3F andererseits, die zwischen den Tatigkeiten auf EU-Ebene und auf
nationaler Ebene unterscheidet, wirde eine Fragmentierung zwischen der Kontinuitat
der strategischen, prataktischen und taktischen Phase des Luftraummanagements (ASM)
bewirken. Dariber hinaus wirde sie das Problem der Regulierung des in den JAMC
tatigen militarischen Personals aufwerfen, oder es missten zwei verschiedene
Systeme flUr die Zustaéndigkeit des zivilen und des militérischen Personals geschaffen
werden.

Auf lokaler Ebene wiirden sich aus Option 3E dieselben Probleme ergeben; diese Option
kénnte zudem auf EU-Ebene mdéglicherweise auch Auswirkungen auf die durch die
Rechtsvorschriften zum einheitlichen europaischen Luftraum festgelegten
Privilegien und Vorrechte der Europaischen Kommission haben.
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Die obigen Uberlegungen fiihren dann zu den Benotungen in Tabelle 38:
e . L Optionen
Spezifische Ziele/Ergebnisindikatoren 3D 3E 3F
Art/Charakter und Regulierung des RG]l OfPLEire Reulie-
Luftraummanagements (ASM) MEGOEEs | CGEGELS rungs-
charakter ter charakter
auf EU-
Ebene,
oper.
Charakter
auf lokal.
Ebene
Sicherheitsregulierung klar von anderen Formen der 3 -2 -2
Regulierung getrennt

Anwendung des Vorschriftenerstellungsverfahrens der EASA
(fir ATM/ANS)

Fir ASM nicht relevant

Normungsinspektionen fiir ATM/ANS

Fir ASM nicht relevant

ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen fir die Sicherheit 3 | -2 | -3
Horizontale Vorschriften fir Managementsysteme Fir ASM nicht relevant
Eindeutige Aufgabenverteilung zwischen Behdérden und 2 -1 -2
Betreibern
Grundlage flr Zertifizierung von Anbietern in vier oder mehr Fir ASM nicht relevant
Staaten
Vereinfachung (aber einheitliche Vorschriften) fir AFIS und Fir ASM nicht relevant
Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung fir jede vorgeschlagene Vorschrift Fir ASM nicht relevant
Schnittstelle zu anderen Formen der Regulierung 2 -1 | -1
Vereinbarungen zwischen Behdrden zur rationellen Nutzung Fir ASM nicht relevant
von Ressourcen
Kohdrenter Prozess fiir die Aufsicht Uber alle Funktionen der Fir ASM nicht relevant
Bezirkskontrollstellen (ACC)
GESAMT 10 -6 -8
DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG ( /4 quantifizierte 2,5 -1,5 -2
Parameter)
GEWICHTETE BENOTUNG (Benotung x 3 fur 7,5 -4,5 -6
Sicherheit)

Tabelle 38: Sicherheitsauswirkungen der Optionen fiur das Luftraummanagement

(ASM)

2.9.4 Wirtschaftliche Auswirkungen

Im Falle der Option 3D wirde die Agentur die Sicherheit auf EU-Ebene durch Normungs-

inspektionen gewadhrleisten; dabei
geschatzten Kosten hinaus keine Zusatzkosten anfallen.

wirden Uber die bereits

in Abschnitt 2.6.4.1

Auch fir die nationalen Behdrden (sowohl zivile als auch militérische) wirde es zu

keinerlei

Anderungen gegeniiber den heutigen Praktiken kommen,

Zusatzkosten vorzusehen waren. Dasselbe gilt fur die JAMC.

sodass keine

Im Falle der Optionen 3E und 3F misste die Agentur, aufgrund des spezifischen
Charakters des Luftraummanagements (manche Tatigkeiten werden notwendigerweise
behoérdliche Funktionen bleiben, wahrend den JAMC weiterhin auch militarisches Personal
angehodren wird), einen gewissen Arbeitsaufwand fir spezifische Tatigkeiten im Bereich der
Vorschriftenerstellung erbringen, der auf etwa 1 VZA geschatzt wird, was Kosten von

150 000 EUR/Jahr entsprechen wird.
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Nationale (zivile) Luftfahrtbehdérden missten sowohl bei Option 3E als auch bei Option 3F
flir die Zertifizierung von und die Aufsicht Uber ASM-Tatigkeiten (die regulierte Dienste
werden wirden) auf lokaler Ebene sorgen. Da diese Dienste jedoch Uberwiegend auf dem
Gelande der Bezirkskontrollstellen (ACC) angeboten werden, wird von einem verringerten
Zusatzaufwand ausgegangen. Es wird daher angenommen, dass jede nationale
Aufsichtsbehérde fiir Zertifizierung und Aufsicht etwa 0,25 VZA aufwenden kénnte. Dies
ldsst sich insgesamt wie folgt beziffern: 30 Behérden x 0,25 VZA = 7,5 VZA, was bei
Kosten von 138 600 EUR/VZA Zusatzkosten von 1 040 000 EUR/Jahr entsprechen wiirde.

Sollten sich die Zertifizierung und Aufsicht auch auf die EU-Ebene erstrecken, wird dies
den Schatzungen zufolge 1 weitere VZA, verbunden mit Kosten von 138 600 EUR/Jahr,
erfordern. Dies wirde sich insgesamt auf 1 040 000 + 138 600 = 1 178 600 EUR/Jahr
summieren.

Der zusatzliche Aufwand fir die Militdrbehérden wird sowohl bei Option 3E als auch bei
Option 3F als unerheblich betrachtet.

Umgekehrt wird davon ausgegangen, dass jede JAMC einen Aufwand von mindestens
0,25 VZA zu erbringen hitte, um die neuen Anforderungen zu erfiillen. Dies wiirde fiir die
30 JAMC insgesamt einem Aufwand von 0,25 x 30 = 7,5 VZA und damit zusatzlichen
Kosten (Multiplikation mit 138 600 EUR) von 1 040 000 EUR/Jahr entsprechen.

Alle obigen Schatzungen werden in der nachstehenden Tabelle 39 zusammengefasst:

Tausend EUR/Jahr
Geschatzte Kosten fur ASM 3D 3E 3F
Regulierun Operation. Regulierungscharakter
gscharakter Charakter auf EU-Ebene, oper.
Charakter auf lokal.
Ebene
EASA 0 150 150
Nationale (zivile) Behdrden 0 1178,6 1040
Nationale (militar.) Behdrden 0 0 0
JAMC 0 1 040 1 040
GESAMT 0 2 368,6 2 230

Tabelle 39: Ubersicht tiber die wirtschaftlichen Auswirkungen fur die
Verkehrsflussregelung (ATFM)
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Die obigen Schatzungen kdénnen dann in die in Tabelle 40 dargestellten Benotungen
umgesetzt werden:

ifi i isindi Optionen
Spezifische Ziele/Ergebnisindikatoren 2D 3E o
Art/Charakter und Regulierung des Regulie- Oper. | Regulierungs-
Luft ts (ASM rungs- Cha- charakter auf
uftraummanagements ( ) e, SO i S er

oper.
Charakter auf
lokal. Ebene

Sicherheitsregulierung klar von anderen Formen der Fur wirtschaftliche Auswirkungen des ASM

Regulierung getrennt nicht relevant

Anwendung des Vorschriftenerstellungsverfahrens der Fur wirtschaftliche Auswirkungen des ASM

EASA (fir ATM/ANS) nicht relevant

Normungsinspektionen fur ATM/ANS Fur wirtschaftliche Auswirkungen des ASM
nicht relevant

ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen fiir die Sicherheit 0 | -3 | -2

Horizontale Vorschriften flir Managementsysteme Fur wirtschaftliche Auswirkungen des ASM
nicht relevant

Eindeutige Aufgabenverteilung zwischen Behérden und 2 2 -2

Betreibern

Grundlage fiir Zertifizierung von Anbietern in vier oder 2 -2 -2

mehr Staaten

Vereinfachung (aber einheitliche Vorschriften) fir AFIS Fur wirtschaftliche Auswirkungen des ASM

und Vorfeldkontrolle nicht relevant

Folgenabschéatzung fir jede vorgeschlagene Vorschrift Fur wirtschaftliche Auswirkungen des ASM
nicht relevant

Schnittstelle zu anderen Formen der Regulierung Fir wirtschaftliche Auswirkungen des ASM
nicht relevant

Vereinbarungen zwischen Behdrden zur rationellen 2 -3 -2

Nutzung von Ressourcen

Koharenter Prozess flir die Aufsicht Gber alle Funktionen Fur wirtschaftliche Auswirkungen des ASM

der Bezirkskontrollstellen (ACC) nicht relevant
GESAMT 6 -6 -8
DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG ( /4 1,5 -1,5 -2
quantifizierte Parameter)
GEWICHTETE BENOTUNG (Benotung x 2 fur 3 -3 -4

Wirtschaftlichkeit)

Tabelle 40: Benotung der wirtschaftlichen Auswirkungen fur das
Luftraummanagement (ASM)

2.9.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Jede der betrachteten Optionen wird hinsichtlich der Auswirkungen auf die Umwelt als
neutral eingeschatzt.

2.9.6 Soziale Auswirkungen

Die Anzahl der in Abschnitt 2.9.4 veranschlagten VZA ist sehr gering. Uberdies ist nicht zu
erwarten, dass Mitarbeiter gezwungen sein werden, ihre Arbeitsstelle zu wechseln oder
neue Kompetenzen zu erwerben. Daher ist jede der drei moéglichen Optionen unter
sozialen Aspekten neutral.

2.9.7 Auswirkungen auf andere Anforderungen der Gemeinschaft aufRerhalb des
gegenwartigen Zustandigkeitsbereichs der EASA

Option 3D ist perfekt auf die Verordnung (EG) Nr. 551/2004 zum einheitlichen
europdischen Luftraum und ihre Durchfihrungsvorschriften (die bereits erwdhnte
Verordnung (EG) Nr. 2150/2005 der Kommission) abgestimmt. Zudem kann davon
ausgegangen werden, dass sie auch dem Grundsatz gerecht wird, dass der Luftraum unter
nationaler Hoheit steht. Deshalb sollte sie bezogen auf ihre Auswirkungen auf andere
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EASA die

Dagegen sollten die Optionen 3F und 3E, die nicht nur Auswirkungen auf die
Durchfihrungsvorschriften, sondern auch auf Fragestellungen von gréBerer Relevanz
haben, die niedrigstmdgliche Benotung (d. h. -3) erhalten.

2.9.8 Mehrkriterienanalyse (MCA) und empfohlene Option

Nach der in Abschnitt 2.1.2 beschriebenen Methodik und den in den Abschnitten 2.9.3 bis
2.9.7 vergebenen Benotungen lasst sich die folgende Matrix fir die Mehrkriterienanalyse

(MCA) erstellen:

Gewichtete Benotung der 3D 3E 3F
Optionen fur das Regulie- Oper. Regulierungscharakter
Luftraummanagement (ASM) rungs- Charakter auf EU-Ebene, oper.
Auswirkungs- Gewicht | charakter Charakter auf lokal.
Kriterium Ebene
Sicherheit 3 7.5 -4.5 -6
Wirtschaftlichkeit 2 3 -3 -4
Umwelt 3 0 0 0
Soziale Aspekte 2 0 0 0
Auswirkungen auf 1 3 -3 -3
andere EU-
Vorschriften
GEWICHTETE SUMME 13,5 -10,5 -13

Tabelle 41: Mehrkriterienanalyse fur das Luftraummanagement (ASM)

Dieser Analyse ist zu entnehmen, dass nur die Option 3D insgesamt positive
Auswirkungen zu haben scheint.

Insbesondere schneidet die Option 3D unter Sicherheitsaspekten und wirtschaftlichen
Aspekten (keine Zusatzkosten) besser ab als die beiden anderen Optionen, und ist
zugleich vereinbar mit den gegenwartigen Rechtsvorschriften auBerhalb des
Aufgabenbereichs der EASA.

Aus diesem Grund hat die Agentur diese Option 3D (d. h. ASM mit Regulierungscharakter/
behoérdlichem Charakter sowohl auf EU-Ebene als auch auf nationaler Ebene) in ihre
Stellungnahme aufgenommen. Die Staaten kdnnen jedoch beschlieBen, die lokale ASM-
Funktion an eine zertifizierte Flugsicherungsorganisation zu delegieren, und kdénnen daher
diese Funktion der Sicherheitsaufsicht durch die zustandige Behdrde unterwerfen.

2.10 Kleine und mittlere Unternehmen

2.10.1 Alternative Optionen

In den Bereichen Flugverkehrsmanagement/Flugsicherungsdienste (ATM/ANS) gibt es
kleine und mittlere Unternehmen (KMU) beispielsweise als Anbieter von Funknavigations-
signalen, die von relativ kostenginstigen und einfachen Signalstationen abgestrahlt
werden, als Flughafenbetreiber, die selbst TWR-Dienste an einem einzigen Standort
erbringen, oder als Anbieter von AFIS- oder Vorfeldkontrolldiensten. Deshalb hat die
Agentur durch Frage 6 in NPA 2007-16 die Ansichten der Interessengruppen zu diesen
Angelegenheiten erbeten.

In der vorliegenden RIA wurden in Abschnitt 2.5.2 die folgenden alternativen Optionen flr
die KMU ermittelt:
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e 6A): Ermdglichung nationaler Varianten/Ausnahmeregelungen fuar KMU;
e 6B): verhdltnismaBige gemeinsame Vorschriften fir KMU, einschlieBlich ,Eigenerklarung®;
e 60C): verhdltnismaBige gemeinsame Vorschriften fir KMU, einschlieBlich Zulassung.

2.10.2 Zielgruppe und Zahl der betroffenen Organisationen

GemaB der Schatzung in Abschnitt 2.6.2.1 liegt die Zahl der Behérden, die durch jede der
drei moglichen Optionen betroffen sein wird, bei 30. Die Agentur wird nur im Falle der
Optionen 6B oder 6C (in Bezug auf Vorschriftenerstellung) betroffen sein.

Dariber hinaus wurde in Abschnitt 2.6.2.3 geschatzt, dass heute etwa
150 Flughafenbetreiber (in den Bereichen ATM/ANS als KMU betrachtet) an der Erbringung
von Flugverkehrsmanagement-/Flugsicherungsdiensten beteiligt sind. Sollte die
Erweiterung der Grundverordnung glinstige Bedingungen schaffen, kdnnte sich diese Zahl
madglicherweise um 10 % erhéhen. Es wird daher geschatzt, dass durch Option 6A (d. h.
die heutige Situation) 150 KMU betroffen sind, wahrend 165 KMU (d. h. 150 + 10 %)
durch die Optionen 6B oder 6C betroffen sein kénnten.

In ahnlicher Weise gibt es gemdB der Schatzung in Abschnitt 2.6.2.4 heute drei
Organisationen fir Entwicklung und/oder Herstellung, die als KMU auch
Flugverkehrsmanagement- bzw. Flugsicherungsdienste erbringen. Diese Zahl von 3 KMU
gilt fir Option 6A, wahrend sie sich im Falle der Optionen 6B und 6C mdglicherweise auf 6
KMU erhéhen kénnte.

Die genannten Zahlen sind nachstehend in Tabelle 42 zusammengefasst:

OPTION Geschatzte Anzahl
1D Beschreibung Zivile Behérden KMU
Flughafen- Technische
betreiber Organisationen
6A | Nationale Varianten fir KMU 30 150
6B | VerhaltnismaBige 30 + Agentur 165
gemeinsame Vorschriften
und Eigenerklarung fir KMU
6C | VerhaltnismaBige 165 6
gemeinsame Vorschriften
und Zulassung fiur KMU

Tabelle 42: Anzahl der betroffenen Organisationen in Bezug auf KMU

2.10.3 Auswirkungen auf die Sicherheit

Nach Artikel 4 der ,gemeinsamen Anforderungen® (d. h. Verordnung (EG) Nr. 2096/2005
der Kommission) kénnen sich KMU, die im Bereich ATM/ANS tatig sind, entscheiden,
Freistellungen von den genannten Anforderungen zu beantragen. Bestimmte
Flugsicherungsorganisationen kénnen sich daflir entscheiden, keinen Gebrauch von der
Mdglichkeit zur Erbringung grenziibergreifender Dienste zu machen und auf das Recht auf
gegenseitige Anerkennung zu verzichten, sofern bestimmte Kriterien erfillt sind. Uber
diese Freistellungen wird aufgrund des Fehlens harmonisierter Kriterien von den
nationalen Aufsichtsbehdrden auf Einzelfallbasis entschieden, was zu Uneinheitlichkeiten
fihren kann. Zudem kénnen die nationalen Aufsichtsbehérden spezifische Freistellungen
im Zusammenhang mit den Anforderungen in Bezug auf die Organisationen (z. B.
verantwortliches Fihrungspersonal, Stelleninhaber und Unterstellungsverhaltnisse), in
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Bezug auf die Haftung und/oder Versicherung sowie beziglich der Ausbildung und
Kompetenz von Mitarbeitern fir Flughafen-Fluginformationsdienste (AFIS) gewahren.

Es ist daran zu erinnern, dass in Abschnitt 2.3.4 eine Auflistung madglicher klinftiger
Herausforderungen im Bereich der Sicherheit gegeben wurde. Manche dieser
Herausforderungen gelten auch fur KMU, die Flugverkehrsmanagement-/
Flugsicherungsdienste an kleineren, durch die Offentlichkeit zuganglichen Flughéifen
erbringen; dazu gehéren:

o Weiterentwicklung regionaler Flughdfen infolge der Uberlastung der gréBeren
Flughafen und aufgrund weiterer wirtschaftlicher Faktoren, wodurch die
Komplexitat des Flugverkehrs auf mittlerer/geringer H6he zunehmen wird;

e stetige Zunahme des allgemeinen Flugverkehrs und insbesondere von sehr leichten
Disenflugzeugen, die operationell und wirtschaftlich in der Lage sind, Lufttaxi-
Dienste an kleineren Flughafen zu erbringen, wodurch die Komplexitdt und Dichte
des Flugverkehrs in geringer Hohe zunehmen wird;

e Aufnahme des operationellen Einsatzes EGNOS-basierter Instrumentenverfahren
flr den Anflug, die auch die Mdglichkeit zur Nutzung kleinerer Flughafen verbessern
werden;

e Instrumentenverfahren flir Helikopter;

e operationeller Einsatz unbemannter Luftfahrzeugsysteme (Unmanned Aerial
Systems, UAS), die eine wachsende und mdglicherweise signifikante Kategorie
klinftiger Nutzer des nicht getrennten Luftraums darstellen.

Option 6A bedeutet im Wesentlichen die Beibehaltung von Artikel 4 der ,gemeinsamen
Anforderungen®, der signifikante nationale Varianten zum Preis des Verzichts auf die
gegenseitige Anerkennung zulasst. Die Optionen 6B und 6C dagegen werden zu
gemeinsamen Vorschriften fiihren. Die primé&ren Mittel fur die Uberpriifung der Umsetzung
werden im Falle von Option 6B die ,Eigenerklarung®™ und bei Option 6C das normale
Zertifizierungsverfahren fir die Flugsicherungsorganisation sein.

Basierend auf den oben dargelegten Uberlegungen werden in der nachstehenden
Tabelle 43 die Sicherheitsauswirkungen der drei in Betracht kommenden Optionen wie
folgt zusammengefasst:
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Spezifische Ziele/Ergebnisindikatoren Optionen
6A 6B 6C
. . . . Nationale Verhaltnis- Verhaltnis-
Slcherheltsreg_ullerung von KMU in den VT maRige maRige
SEmEIEET A gemeinsame gemeinsame
Vorschriften + Vorschriften +
Eigenerklérung Zertifizierung
Sicherheit klar von anderen Formen der Fir KMU nicht relevant
Regulierung getrennt
Anwendung des EASA-Vorschriften- -3 3 3
erstellungsverfahrens
Normungsinspektionen fiir ATM/ANS -1 1 1
ATM/ANS im  EASA-Rechtsrahmen fiir die -1 2 2

Sicherheit

Horizontale Vorschriften fir Managementsysteme

AuBerhalb des Anwendungsbereichs dieses

Abschnitts

Eindeutige Aufgabenverteilung zwischen

Behorden/Anbietern

FlUr diesen Abschnitt nicht relevant

Grundlage flr Zertifizierung von Anbietern in vier
oder mehr Staaten

Fir KMU nicht relevant

Vereinfachung (aber einheitliche Vorschriften) fir -3 3 1
AFIS und Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung flir jede vorgeschlagene -1 3 3

Vorschrift

Schnittstelle zu anderen Formen der Regulierung

Fir KMU nicht relevant

Vereinbarungen zwischen Behodrden zur rationellen
Nutzung von Ressourcen

Fir KMU nicht relevant

Kohdrenter Prozess flir die Aufsicht Uber alle
Funktionen der Bezirkskontrollstellen (ACC)

Fir diesen Abschnitt nicht relevant

GESAMT -9 12 10
DURCHSCHNITTLICHE BENOTUNG ( /5 _18 >4 >
quantifizierte Parameter) ’ ’
GEWICHTETE BENOTUNG (Benotung x 3 fur -54 7,2

Sicherheit)

Tabelle 43: Sicherheitsauswirkungen der Optionen fur KMU

Aus Tabelle 43 ist zu entnehmen, dass die Option 6A in Bezug auf die Sicherheit
suboptimal ist, wahrend die beiden Optionen 6B und 6C den Sicherheitserfordernissen in

vergleichbarem MaBe gerecht werden.

2.10.4 Wirtschaftliche Auswirkungen

Da Option 6A die gegenwartige Situation widerspiegelt, wird davon ausgegangen, dass mit
ihr weder Zusatzkosten noch Einsparungen verbunden sein werden. Die Zusatzkosten fur
die Optionen 6B und 6C werden daher bezogen auf Option 6A als Ausgangssituation

geschatzt werden.

Bei den beiden Optionen 6B und 6C werden der Agentur keinerlei Zusatzkosten entstehen,

weder flr Zertifizierung (in Bezug auf KMU keine Aufgaben absehbar),

Normungsinspektionen (bereits in Abschnitt 2.6.4.1 geschatzt).

noch fir

Dagegen wird bei beiden Optionen geschdtzt, dass 1 VZA fiir die Entwicklung von
Vorschriften fiir KMU aufgebracht werden sollte, was Kosten von 150 000 EUR/Jahr

entspricht.

Heutzutage miissen die nationalen Aufsichtsbehodrden isoliert und auf Einzelfallbasis lber
die Freistellungen entscheiden (d. h. Option 6A). Bei den beiden Optionen 6B und 6C wird
es dagegen gemeinsame Vorschriften, gemeinsame annehmbare Nachweisverfahren und

gemeinsames Anleitungsmaterial

geben.

Da die

KMU seitens

der

nationalen

Aufsichtsbehdrden sowieso nur geringen Aufwand erfordern, wird davon ausgegangen,
dass diesen die Optionen 6B und 6C einen kleinen Nutzen (d. h. nur 0,1 VZA) in Form

einer Aufwandsersparnis bieten kdnnten.
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Da die Anzahl der betroffenen Behdrden auf 30 geschatzt wurde, wird daher die
Aufwandsersparnis insgesamt 30 x 0,1 = 3 VZA betragen, was - bei Kosten von
138 600 EUR - Einsparungen in Héhe von 138 600 x 3 = 415 800 EUR/Jahr entspricht.

Die 150 Flughafenbetreiber unterliegen bereits den Bestimmungen im Zusammenhang mit
Option 6A, somit wird es fur sie in diesem Fall nicht zu Zusatzkosten oder
Kosteneinsparungen kommen.

Im Falle der Option 6B (gemeinsame Vorschriften zuziglich Eigenerklarungen) wird flr
jeden der betroffenen 165 (d. h. 150 plus 10 %) Flughafen von einem Aufwand von
durchschnittlich 0,2 VZA ausgegangen, die benétigt werden, um sich mit den Vorschriften
vertraut zu machen. Dieser Aufwand wird jedoch dadurch ausgeglichen werden, dass keine
Notwendigkeit mehr bestehen wird, mit der Behérde Freistellungen auszuhandeln. Mit
anderen Worten kann angenommen werden, dass sich die beiden Effekte gegenseitig
aufheben; da der nétige Aufwand flr die ,Eigenerkléarung® unerheblich ist, kann somit
Option 6B flir die Flughafenbetreiber als kostenneutral betrachtet werden.

Im Falle der Option 6C dagegen kommt es fir den Zertifizierungsprozess jedes KMU zu
einer auf 0,1 VZA geschatzten Zusatzbelastung. Damit werden Zusatzkosten von
insgesamt 0,1 x 165 = 16,5 VZA x 138 600 EUR = 2 286 900 EUR/Jahr anfallen.

Dementsprechend koénnen flr die 6 technischen Organisationen, auf die sich Option 6C
maoglicherweise auswirken wird, die Kosten auf 0,1 VZA x 6 Organisationen = 0,6 VZA x
138 600 EUR = 83 000 EUR/Jahr geschatzt werden.

Tausend EUR/Jahr
Geschatzte Kosten fur KMU 6A 6B 6C
Nationale Verhaltnis- Verhaltnismanige
Varianten manige gemeinsame
gemeinsame Vorschriften +
Vorschriften + Zertifizierung
Eigenerklarung
EASA 0 150 150
Nationale Behorden 0 - 415,8 - 415,8
Flughafenbetreiber 0 0 2 286,9
Technische Organisationen 0 0 83
GESAMT 6] - 265,8 2104,1

Tabelle 44: Finanzielle Auswirkungen fur KMU

Es kann leicht die Schlussfolgerung gezogen werden, dass Option 6A
kostenneutral ist, wahrend die Vereinfachung des Systems gemafl Option 6B zu
marginalen Kosteneinsparungen fuhren wird. Dagegen werden den KMU bei
Option 6C Kosten in Hohe von etwa 2 Mio. EUR/Jahr entstehen.

Zusammenfassend koénnte fir Option 6A eine neutrale Benotung (d. h. 0), fur Option 6B
eine leicht positive Benotung (d. h. 1) und fir Option 6C eine definitiv negative Benotung
(d. h. -= 3) vergeben werden. Diese dimensionslosen Zahlen missen im Falle der
wirtschaftlichen Auswirkungen mit der ,,Gewichtung"™ 2 multipliziert werden.

2.10.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Unter Umweltaspekten ist Option 6A als neutral zu betrachten, da sie keine Veranderung
der gegenwadrtigen Situation bewirken wird. Dagegen kdénnten die Optionen 6B und 6C,
durch gemeinsame Vorschriften und gegenseitige Anerkennung, beide zu einer verstarkten
Nutzung kleinerer Flughafen beitragen und so die Larmbelastung und Verschmutzung in
Bereichen mit héherem Flugverkehrsaufkommen verringern. Daher sind hier leicht positive
Umweltauswirkungen (d. h. +1) mit der ,,Gewichtung" 3 zu multiplizieren.
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2.10.6 Soziale Auswirkungen

GemaB der Schatzung in Abschnitt 2.10.4 ist die Anzahl der je Organisation betroffenen
VZA unerheblich. Deshalb ist jede der drei moéglichen Optionen unter sozialen Aspekten als
neutral zu betrachten.

2.10.7 Auswirkungen auf andere Anforderungen der Gemeinschaft auRerhalb des
gegenwartigen Zustandigkeitsbereichs der EASA

Option 6A ist mit den im Rahmen des einheitlichen europdischen Luftraums durch das
Komitologieverfahren festgelegten Durchfiihrungsvorschriften konform. Die beiden
anderen Optionen werden zu gegebener Zeit die Aufhebung von Artikel 4 der
~gemeinsamen Anforderungen" erforderlich machen.

Es ist daran zu erinnern, dass der Rat im Jahr 1985 die ,neue Konzeption“®° fiir die
Sicherheit von Erzeugnissen auf dem Binnenmarkt initiiert hat. Hinter der ,neuen
Konzeption" steht einerseits der Schutz der Blrger, andererseits werden jedoch auch
folgende Ziele verfolgt:

e Gewahrleistung der gegenseitigen Anerkennung;

e Erleichterung des Marktzugangs von KMU;

e Vereinfachung der Anforderungen, bei gleichzeitiger Gewahrleistung der
Einheitlichkeit;

e Ermadglichung von Eigenerklarungen der das Erzeugnis anbietenden Organisationen,
wo immer dies mdglich ist.

Den obigen Ausfiihrungen ist Folgendes zu entnehmen:
e Option 6A weicht vollstandig von der ,neuen Konzeption" ab, ihre Benotung sollte
daher negativ sein (d. h. -2);
e Option 6B wendet den Grundsatz der ,neuen Konzeption™ dagegen umfassend an,
einschlieBlich der Méglichkeit zur ,Eigenerklarung" (Benotung +3);
e Option 6C geht ebenfalls in Richtung der ,neuen Konzeption®™, schreibt jedoch einen
Zertifizierungsprozess vor (Benotung +1).

80 EntschlieBung des Rates vom 7. Mai 1985 (iber eine neue Konzeption auf dem Gebiet der technischen
Harmonisierung und der Normung (ABI. C 136 vom 4.6.1985, S. 1).
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2.10.8 Mehrkriterienanalyse (MCA) und empfohlene Option

Nach der in Abschnitt 2.1.2 beschriebenen Methodik und den in den Abschnitten 2.10.3 bis
2.10.7 vergebenen Benotungen lasst sich die folgende Matrix flr die Mehrkriterienanalyse

(MCA) erstellen:

Gewichtete Benotung der Optionen 6A 6B 6C
fur KMU Nationale Verhaltnis- Verhaltnis-
Auswirkungskriterium Gewicht | Varianten maBige maBige
gemeinsame gemeinsame
Vorschriften Vorschriften
+ Eigen- +
erklarung Zertifizierung
Sicherheit 3 -5,4 7,2 6
Wirtschaftlichkeit 2 0 2 -6
Umwelt 3 0 3 3
Soziale Aspekte 2 0 0 0
Auswirkungen auf andere EU-
. 1 -2 3 1
Vorschriften
GEWICHTETE SUMME -7,4 15,2 4

Tabelle 45: Mehrkriterienanalyse fur KMU

Den obigen Ausfiihrungen ist zu entnehmen, dass Option 6A insgesamt negative
Auswirkungen hat. Von den beiden verbleibenden Optionen schneidet Option 6B
etwa viermal so gut ab wie Option 6C.

Insbesondere Ubertrifft die Option 6B die Option 6C in wirtschaftlicher Hinsicht sowie in
Bezug auf den Zusammenhang mit anderen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft.

Aus diesem Grund hat die Agentur die Option 6B (d. h. gemeinsame, aber
verhaltnismaBige Vorschriften und Mdéglichkeit der Eigenzertifizierung fir KMU) in ihre
Stellungnahme aufgenommen.

2.11 Zertifizierung gesamteuropéaischer Flugsicherungsorganisationen
2.11.1 Alternative Optionen

In Abschnitt 2.5.2 wurden die folgenden alternativen Optionen fir die Zertifizierung der
gesamteuropaischen Flugsicherungsorganisationen ermittelt:

¢ 8A): ,Nichts tun“, was bedeutet, dass alle Flugsicherungsorganisationen (ANSP) der Aufsicht
der nationalen Aufsichtsbehérden unterstehen;

e 8B): Anbieter, die Dienste in mehr als einem Staat anbieten
grenziiberschreitende Dienste) unterstehen der Aufsicht der Agentur;

e 8C): Die ,einzigen" Anbieter, die Dienste in vier oder mehr Staaten anbieten, unterstehen
der Aufsicht der Agentur.

(auch begrenzte

Insbesondere gilt flir Option 8C):

e ausgeschlossen sind begrenzte grenziiberschreitende Dienste, die niemals vier
Staaten umfassen;

e ausgeschlossen ist die Erbringung von Flugverkehrsdiensten in einem funktionalen
Luftraumblock, wenn diese im Rahmen einer Zusammenarbeit mehrerer nationaler
Flugverkehrsdienstleister organisiert werden, die unabhdngige Organisationen
bleiben, obwohl sie ein gemeinsames Projekt durchfiihren;

e eingeschlossen ist der Fall eines ,einzigen" Anbieters von Flugverkehrsdiensten in
einem funktionalen Luftraumblock, der mindestens vier Staaten erfasst: in diesem
Fall untersteht Maastricht Upper ACC der Aufsicht der Agentur.
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2.11.2 Zielgruppe und Zahl der betroffenen Organisationen

Das verarbeitende Gewerbe oder die Instandhaltungsindustrie sind von keiner der
Optionen betroffen, da sie keine Dienste erbringen. Auch Luftraumnutzer sind nicht
betroffen, da sie anderen Zertifizierungsregelungen unterliegen.

Bei Option 8A werden Auswirkungen auf alle 30 nationalen Aufsichtsbehérden (jedoch
nicht auf die Agentur) zu verzeichnen sein. Bei Flugsicherungsorganisationen werden keine
Auswirkungen zu verzeichnen sein, da sie bereits der Zertifizierung unterliegen.

Bei den Optionen 8B und 8C werden Auswirkungen auf alle 30 nationalen
Aufsichtsbehérden sowie auf die Agentur zu verzeichnen sein. Bei den mdglicherweise
betroffenen Anbietern von Navigationsdiensten handelt es sich um:
e Anbieter von Satellitennavigationssignalen wie EGNOS oder Galileo;
e Anbieter von Kommunikationsnetzdiensten, und zwar Uber Festnetz, mobil oder
beides;
e Anbieter von Uberwachungsdaten iiber zwei oder mehr Staaten;
e Anbieter von Luftfahrtinformationen (wie Group-EAD oder der kiinftig mdgliche
SWIM-Anbieter) in zwei oder mehr Staaten;
e Einzige" Anbieter von Flugverkehrsdiensten in zwei oder mehr Staaten.

Deren Anzahl wird fiir Option 8C auf etwa 10 geschatzt.

Bei Option 8B sind alle nationalen Flugsicherungsorganisationen betroffen, da sie in
begrenztem Umfang grenziiberschreitende Dienste anbieten. Bei dieser Option wird ihre
Anzahl daher auf 30 + 10 = 40 geschatzt.

OPTION Geschatzte Anzahl
1D Beschreibung Behodrden ANSP
8A | Alle von nationalen Aufsichtsbehorden 30 0]

Uberwachten Anbieter

8B | Alle Anbieter, die Dienste in mehr als einem 30 + 40
Staat anbieten (auch grenziiberschreitend)

unter der Aufsicht durch die EASA Agentur

8C | Nur Anbieter von Diensten in vier oder mehr 10
Staaten unter der Aufsicht durch die EASA.

Tabelle 46: Betroffene gesamteuropaische Anbieter

2.11.3 Auswirkungen auf die Sicherheit

Die meisten der betroffenen Anbieter sind komplexe Organisationen, die durch die
Nutzung groBer und untereinander verbundener technischer Systeme anspruchsvolle
Dienste erbringen. Die Ressourcen, die flr ihre Aufsicht zur Verfiigung stehen, sind jedoch
relativ begrenzt. Erkenntnisse aus den laufenden, komplexen Zertifizierungsprojekten
(Zertifizierung der Maastricht ACC oder von EGNOS) zeigen die Notwendigkeit einer
Zusammenarbeit zwischen den zustandigen Behdrden, unabhangig davon, welche dieser
Behotrden letztendlich die Bescheinigung unterzeichnet. Dies gilt auch dann, wenn der
Gesetzgeber beschlieBen sollte, die rechtliche Zusténdigkeit flir die Zertifizierung der
Agentur zu Ubertragen. Die Agentur wird dann notwendigerweise Ressourcen einbinden,
die gegenwartig bei den nationalen Aufsichtsbehérden verfligbar sind.

Es wird somit davon ausgegangen, dass es sich bei der Zertifizierung und Aufsicht in
Bezug auf diese komplexen Anbieter um eine gemeinsame Aufgabe handeln wird,
zumindest solange die Gemeinschaft der Regulierungsbehdrden in einem Bereich, der erst
klrzlich der Regulierung unterworfen wurde, die Regulierungsprozesse noch aufbauen
muss. Daher ist jede der drei moglichen Optionen als duBerst positiv zu betrachten, da die
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Umsetzung eine Zusammenfassung der besten der auf kontinentaler Ebene verfligbaren
Ressourcen umfassen wird, was wiederum die gegenseitige Anerkennung und - bei Bedarf
- den umgehenden Austausch sicherheitsrelevanter Informationen erleichtern wird. Bei
den Optionen 8B und 8C ist jedoch insofern ein Vorteil zu erwarten, als die Agentur Uber
umfassende Praxis in der Abwicklung komplexer Zertifizierungsprojekte in anderen
Bereichen der Luftfahrtsicherheit verfiigt, die flir das Flugverkehrsmanagement/die
Flugsicherungsdienste zur Verfligung gestellt werden kann. Es wird jedoch anerkannt, dass
der Standort der Agentur und ihre multinationale Belegschaft mdglicherweise fir die
Aufsicht Gber Organisationen, die Uber das gesamte Territorium der Gemeinschaft verteilt
sind, nicht voll und ganz geeignet sind; daher wird der oben genannte Vorteil im Falle der
Option 8B voraussichtlich aufgehoben werden. Die Entwicklung Uber einen langeren
Zeitraum wiirde zu einer schrittweisen Ubertragung von Ressourcen von nationalen
Aufsichtsbehérden an die Agentur flhren; es wird davon ausgegangen, dass dies ein
stabiles Ergebnis in Bezug auf Option 8C bieten wird, wahrend der oben genannte Nachteil
der Option 8B sogar noch gréBer werden wiirde.

AbschlieBend ist festzuhalten, dass Option 8A und Option 8B dieselbe positive Benotung
von +2 in Bezug auf die Sicherheitsauswirkungen aufweisen, wahrend Option 8C sogar
noch besser abschneidet: +3. Alle Benotungen sind mit einer ,Gewichtung® 3 zu
multiplizieren.

2.11.4 Wirtschaftliche Auswirkungen

Da Flugsicherungsorganisationen bereits auf der Grundlage von Artikel 7 der Verordnung
(EG) Nr. 550/2004 ceiner Zertifizierung unterliegen, werden in dieser RIA nicht die
Auswirkungen der verschiedenen Optionen auf die Kosten der Zertifizierung als solche
bewertet, sondern sie konzentriert sich auf die Veranderungen dieser Kosten in
Abhangigkeit von den verschiedenen Optionen.

Artikel 2 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 550/2004 zum einheitlichen europdischen
Luftraum besagt, dass die Staaten im Falle multinationaler Anbieter spezifische
Vereinbarungen fir die gemeinsame Aufsicht auf Einzelfallbasis zu schlieBen haben.
Dieser Prozess des Abschlusses und der Durchfiihrung multilateraler Vereinbarungen kann
durchaus aufwandig sein. Bei Option 8A wird angenommen, dass jede nationale
Aufsichtsbehérde hierfir etwa 0,5 VZA aufwendet; die damit verbundenen Kosten
belaufen sich auf 0,5 VZA x 30 betroffene nationale Aufsichtsbehérden = 15 VZA x
138 600 EUR = 2 079 000 EUR/Jahr.

Bei den Optionen 8B and 8C werden, basierend auf Artikel 10 der Grundverordnung,
weder langwierige Verhandlungen zwischen den nationalen Aufsichtsbehdrden, noch
multilaterale Vereinbarungen erforderlich sein. Die Kosten von etwa 2 Mio. EUR/Jahr flr
die nationalen Aufsichtsbehérden kénnten somit entfallen. Zudem wird sich bei diesen
Optionen fir die Flugsicherungsorganisationen nichts @ndern, da diese ohnehin einer
Zertifizierung unterliegen.

Auch wenn sich die Agentur auf die bei den nationalen Aufsichtsbehdrden verfligbaren
Ressourcen stitzt, wird sie dennoch flir derart komplexe Zertifizierungsprojekte einen
gewissen Aufwand erbringen muissen. Schatzungen zufolge wird die Agentur flr jede
gesamteuropdische Flugsicherungsorganisation im Durchschnitt etwa 0,4 VZA pro Jahr fir
Zertifizierung und Aufsicht aufwenden miissen.

Bei Option 8C werden die Kosten wie folgt geschatzt: 0,4 VZA x 10 ANSP = 4 VZA x
150 000 EUR= 600 000 EUR/Jahr.

Bei Option 8B werden die Kosten wie folgt geschéatzt: 0,4 VZA x 40 ANSP = 16 VZA x
150 000 EUR= 2 400 000 EUR/Jahr.
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Tausend EUR/Jahr
Geschatzte 8A 8B 8C

Kosten fur ANS

Aufsicht aller
ANSP durch die
nationalen

Aufsicht aller
grenziuberschreitende
n ANSP durch die

Aufsicht der ANSP
far 4 Staaten
durch die EASA

Aufsichtsbehorden EASA
EASA 0 2 400 600
nationale 2 079 0 0
Aufsichtsbeho6rden
ANSP 0 0 0
GESAMT 2 079 2 400 600

Tabelle 47: Geschatzte Kosten fur die Aufsicht Uber die gesamteuropéaischen
Anbieter

Option 8C wird die kostenglnstigste sein; sie sollte die hdchstmégliche Benotung erhalten:
3 x ,Gewichtung" 2 = 6. Dagegen sollten die Optionen 8A und 8B als leicht negativ
betrachtet werden (d. h. Benotung -1 x 2 = -2).

2.11.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Jeder der betrachteten Optionen ist unter Umweltaspekten neutral.

2.11.6 Soziale Auswirkungen

In Anbetracht der begrenzten Anzahl Mitarbeiter wird davon ausgegangen, dass die
Entscheidung zwischen den verschiedenen Optionen unter sozialen Aspekten neutral ist.

2.11.7 Auswirkungen auf andere Anforderungen der Gemeinschaft auRerhalb des
gegenwartigen Zustandigkeitsbereichs der EASA

Die Bestimmungen zum einheitlichen europdischen Luftraum zielen auf eine
Defragmentierung der Landschaft der europadischen Luftfahrt ab. Dasselbe Ziel verfolgt der
genannte Bericht der Hochrangigen Gruppe. Zudem hat die Europaische Gemeinschaft ein
Abkommen Uber die gegenseitige Zusammenarbeit mit der Europdischen
Weltraumorganisation (ESA)®!, unterzeichnet, das gegenwértig auf EU-Ebene hinsichtlich
der Sicherheitsregulierung des gesamten Luftfahrtsystems keine Entsprechung findet.
Dasselbe gilt fiir die GNSS-Aufsichtsbehérde (GSA)®%. Es ist nicht ausgeschlossen, dass
weitere gesamteuropdische Flugsicherungsorganisationen aus dem SESAR-Programm
hervorgehen kénnten.

61 Rahmenabkommen zwischen der Europdischen Gemeinschaft und der Europdischen Weltraumorganisation
(ABI. L 261 vom 6.8.2004, S. 64).

52 Errichtet durch die Verordnung (EG) Nr. 1321/2004 des Rates vom 12. Juli 2004 lber die Verwaltungsorgane
der europaischen Satellitennavigationsprogramme (ABI. L 246 vom 27.7.2004, S. 1).
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Unter Bericksichtigung dieser Faktoren lassen sich die Auswirkungen wie in Tabelle 48

dargestellt beziffern:

Spezifische Optionen
Ziele/Ergebnisindikatoren 8A 8B 8C

Regulierung Aufsicht aller Aufsicht aller Aufsicht der
gesamteuropaischer ANSP ANSP durch die grenzuber- wirklich gesamt-

nationalen
Aufsichtsbehorden

schreitenden
ANSP durch die

europaischen
ANSP durch die

EASA EASA
Sicherheit von anderen Formen -2 3 3
der Regulierung getrennt
Vorschriftenerstellungsverfahren In diesem Abschnitt nicht relevant
der EASA
Normungsinspektionen In diesem Abschnitt nicht relevant
ATM/ANS im EASA-Rechtsrahmen -3 3 1
fUr die Sicherheit
Vorschriften  flir Management- In diesem Abschnitt nicht relevant
systeme
Eindeutige Aufgabenverteilung In diesem Abschnitt nicht relevant
zwischen Behdérden und Betreibern
Zertifizierung von Anbietern in vier -3 3 3
Staaten
Vereinfachung (aber einheitliche In diesem Abschnitt nicht relevant
Vorschriften) fir  AFIS und
Vorfeldkontrolle
Folgenabschatzung far jede In diesem Abschnitt nicht relevant
Vorschrift
Schnittstelle zu anderen Formen -2 3 3
der Regulierung
Rationelle Nutzung von Ressourcen -1 2 1
Aufsicht Uber alle ACC-Funktionen In diesem Abschnitt nicht relevant
GESAMT -11 14 11
DURCHSCHNITTLICHE
BENOTUNG ( /5 quantifizierte - 2.2 2 2,2
Parameter)
GEWICHTETE BENOTUNG -2,2 2,8 2,2
(Benotung x 1)

Tabelle 48: Auswirkungen auf andere Rechtsvorschriften fir gesamteuropaische

ANSP

2.11.8 Mehrkriterienanalyse (MCA) und empfohlene Option

Nach der in Abschnitt 2.1.2 beschriebenen Methodik und den in den vorigen Abschnitten
vergebenen Benotungen wurde die folgende Matrix fir die Mehrkriterienanalyse (MCA)

erarbeitet.
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Gewichtete Benotung der 8A 8B 8C
Optionen fur die Aufsicht aller | Aufsicht aller | Aufsicht wirklich
gesamteuropaischen ANSP ANSP durch grenziuber- gesamt-
Auswirkungskriterium Gewicht nationale schreitenden europaischer
Aufsichts- ANSP durch ANSP durch die
behdrden die EASA EASA
Sicherheit 3 6 6 9
Wirtschaftlichkeit 2 -2 -2 6
Umwelt 3 0 0 0
Soziale Aspekte 2 0 0 0
Auswirkungen auf andere 1 -2,2 2,8 2,2
EU-Vorschriften
GEWICHTETE SUMME 1,8 6,8 17,2

Tabelle 49: Mehrkriterienanalyse fur gesamteuropéaische ANSP

Die Mehrkriterienanalyse zeigt, dass keine Option insgesamt negative
Auswirkungen hat. Option 8C schneidet jedoch viel besser ab als die Optionen 8A
oder 8B.

Insbesondere Ubertrifft Option 8C die anderen Optionen unter Sicherheitsaspekten und
wirtschaftlichen Aspekten.

Aus diesem Grund hat die Agentur diese Option 8C (d. h. Zertifizierung und Aufsicht in
Bezug auf die ,einzigen"™ Anbieter von Flugsicherungsdiensten (ANS) in vier oder mehr
Staaten) in ihre Stellungnahme aufgenommen.

3. Schlussfolgerungen

Nach der Bewertung der Folgen der einzelnen untersuchten Optionen im Lichte der
spezifischen Ziele der vorgeschlagenen Politik in Bezug auf Sicherheit, wirtschaftliche
Auswirkungen, Umwelt- und soziale Aspekte sowie im Zusammenhang mit anderen
Politikbereichen ist die Agentur der Ansicht, dass die Erweiterung ihrer Zustandigkeiten auf
die Regulierung der Sicherheit in den Bereichen Flugverkehrsmanagement (ATM) und
Flugsicherungsdienste (ANS), insbesondere im Hinblick auf Sicherheit und wirtschaftlichen
Nutzen, gerechtfertigt ist.
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