Po W A

%

W W

o X

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER

Bruxelles, den 1.12.1999
KOM(1999) 614 endelig

MEDDELELSE FRA KOMMISSIONENTIL RADET OG EUROPA-PARLAMENTET

Skabelse af et feelles europeeisk luftrum



MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL RADET OG EUROPA-
PARLAMENTET

Skabelse af et feelles europeeisk luftrum

| NDLEDNING

1. Pa nuvaerende tidspunkt er et fly ud af tre i Europa forsinket. Den gennemsnitlige
forsinkelse er pa 20 minutter og kan nd op pa indtil flere timer i
spidsbelastningsperioden. Denne situation g@r passagererne rasende, gar
virksomhederne frustrede,og der er endda nogle der taler om kaos. Denne situation
medfarer ogsd omkostninger for dllesom ma fgjes til forretninger, man gar glip af
og gdelagte ferier (se bilag 1). Denne situation @ger ogsa betaenkelighederne
forbundet med luftfartens pavirkning af miljget

2. Efter specialisternes mening kan man - pa grundlag af realistiske trafikberegninger
og under forudseetning af at alle planer til forbedring af forvaltningen iveerksaettes
som forudset - forvente yderligere forveerring af situationen i de falgende fem ar.

3. Ansvaret for forsinkelserne ma selvfglgelig fordeles. Men hvis operatgrerne og
lufthavnene hver for sig ma beere skylden for en fierdedel af forsinkelserne, sa
skyldes halvdelen dog, at luftrummet er meettet:

— De forsinkelser, der skyldes operatgrerne, er stort set af driftsmaessige og logistisk
art, men de kan gges af luftfartsvirksomhedernes kommercielle strategi, som er
koncentreret om bestemte flyvninger pa bestemte lufthavne pa bestemte tider af
dagen for at lette forbindelserne (se bilag 2);

— P& lufthavnsniveau er arsagen - bortset fra sjeeldne driftsbetingede tilfeelde -
hovedsagelig maetning af infrastrukturen, og det er ofte vanskeligt at udbygge
denne pa grund af miljgproblemer;

— Meetning af luftrummet er forbundet med det faktum, at det er ngdvendigt at sikre
flyenes sikkerhed. P& grund af flyenes praestation kan en pilot ikke mere alene
forhindre sammenstgd under flyvning. Staterne har saledes i forbindelse med
Chicago-konventionen ivaerksat midler og procedurer, der sigter pa at garantere
flyenes sikkerhed: Lufttrafikregulering (se bilag 3). De anvendte teknikker kan
kun garantere sikkehed for et begraenset antal fly i et givet luftrum, somme tider
med ret primitive metoder, der bygger pa den enkeltes dygtighed. Luftrummet har
saledes en begreenset kapacitet, som - hvis det optimale sikkerhedsniveau skal
opretholdes - kraever tilretteleeggelse af keer pa jorden eller omleegning af
trafikken: saledes opstar forsinkelser.

For s& vidt som de samlede gkonomiske omkostninger forbundet med forsinkelser, som er direkte
forbundet med overbelastning af luftrummet er p& 5 giag at disse forsinkelser repraesenterer ca.
halvdelen af forsinkelserne, kan man skgnne de samlede omkostninger til €®miaret.

Dette spagrgsmal behandles i en anden meddelelse.
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Mange europaeiske lande skabte i 1961 en international organisation, Eurdcontrol
med henblik pa at koordinere deres indsats pa dette omrdde og minimere de
forstyrrende virkninger, der var forbundet med politiske greenser. Eurocontrol's
opgave er - under overholdelse af medlemsstaternes suveraenitet - at tilrettelsegge
samarbejde mellem de kompetente nationale administrationer og at styre
lufttrafikken i en del af luftrummet over Tyskland, Belgien, Luxembourg og
Nederlandene. Der blev undertegnet en ny konvention den 27. juni 1997, som vil
bidrage til at styrke Eurocontrol-organernes beslutningskapacitet. Medlemsstaternes
ratificering af denne konvention er forbundet med Feaellesskabets tiltreedelse af
Eurocontrol

Overbelastning af lufttrafikken skyldes lufttransportens veekst i et begraenset luftrum.
De Forenede Stater star i en lignende situation og luftfartsselskaberne, passagererne
og kongressen er lige sa utilfredse. | Europa har man udover de problemer med
infrastruktur, som findes allevegne, og med klimatiske forhold, ogsa problemet med
organisering af luftrummet. Denne organisering lider under den opdeling, der skyldes
de nationale graenser - og her har Feellesskabet i gvrigt gjort en indsats for at
modvirke de negative falger ved at oprette det indre marked - og civile og militsere
brugeres vanskeligheder med at udnytte luftrummet optimalt. Feellesskabet kan ikke
forholde sig ligegyldigt i en situation, hvor situationen for lufttrafikken bliver stadig
veerre. Uden i gvrigt at have teknisk kompetence pa dette omrade har Feellesskabet
det rent politiske ansvar over for borgerne og brugerne af luftrummet at sikre, at det
indre marked fungerer korrekt. Samtidig ma det vaere opmeerksom pa, at de
problemer, der skyldes voksende lufttrafik ikke blot lgses ved at gge
lufttrafikreguleringskapaciteten, da der ma tages hensyn til miljgpavirkningen.

Radet opfordrede den 17. juni 1999 Kommissionen til at foreleegge en meddelelse
om nylige og igangveerende foranstaltninger til at nedskeere forsinkelser og
overbelastning inden for luftfart i Europa, saledes at Radet kunne vurdere, hvorledes
disse foranstaltninger fungerede, og eventuelt udtale sig om nye initfatder
foreligger en analyse af situationen i bilaget til neerveerende meddelelse. Det fremgar
heraf, at det trods den indsats, der er blevet gjort, er pakreevet med nye
foranstaltninger, hvis man vil garantere, at regulering af lufttrafikken bidrager til
gennemfgrelse af feellesskabspolitikkerne, bl.a. vedrgrende det indre marked,
beskyttelse af miljget og borgernes sikkerhed. Luftfartsverdenen har ganske vist
udarbejdet en ny ATM-strategi for de falgende &r -strategien for 200@en det er
tvivisomt, om dette initiativ, som bygger pa& Eurocontrol's traditionelle
arbejdsmetoder, og som ikke indeholder nogen klar handlingsplan for udvikling og
iveerkseettelse af nye idéer og procedurer til styring af luftrummet, er en
hensigtsmaessig lzsning, hvis der ikke ivaerksaettes vigtige strukturelle reformer bade
pa nationalt og pa europeeisk niveau.

Men farst og fremmest ma der treeffes hasteforanstaltninger for at undga, at
manglende beslutninger fra medlemsstaternes side farer til samme katastrofefale
situation som i sommeren 1999.

Eurocontrol har 28 medlemslande, herunder Feellesskabets medlemsstater, undtagen Finland, som er
ved at forhandle om tiltreedelse.

Radets resolution af 17. juni 1999.

P& anmodning fra transportministrene i Den Europaeiske Konference om Civil Luftfart har Eurocontrol
udarbejdet en strategi, der sigter pa at imgdekomme brugernes behov i de falgende femten ar. Denne
strategi foreleegges ministrene p&d mgdet den 28. januar 2000.
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10.

11.

| NDSATS PA KORT SIGT ER EN TVINGENDE N@DVENDIGHED

De sidste ars erfaringer og krisen i Kosovo viser igen, at de nuvaerende ordninger
ikke kan klare krisesituationer, da aktgrerne er mange og forskellige og i betragtning
af den tid, der er pakreevet for at iveerksaette strukturelle reformer, kan man ikke
undgd kronisk overbelastning; de ansvarlige ma derfor skabe midlerne til at
administrere forholdene pa en made, der er acceptabel for slutbrugeren.
Foranstaltninger pa kort sigt er derfor pakraevet:

— Der bgr iveerkseettes en programmering med deltagelse af alle aktgrer. Dette bar
ske under Eurocontrol's ansvar for at skabe en feelles referenceramme for
leverandgrer af tjenesteydelser (navnlig kontrolcentrene) og for
luftfartsselskaberrfe Der bar skabes en koordineringsstruktur i Eurocontrol, som
forener alle de interesserede parter, herunder slutbrugeren, og medlemsstaterne
skal hvert ar forpligte sig til at stille den nadvendige kapacitet til radighed.

— Eurocontrol skal ogséd kunne udarbejde alternative ruter og anvise disse ruter i
krisesituationer;

— Eurocontrol skal ogsd kunne udvikle og ivaerkseette beredskabsplaner i
krisesituationer, som skyldes begivenheder, der ikke har kunnet forudses, og som
enten er forbundet med systemet (vejrforhold, kriser osv.) eller som skyldes
eksterne begivenheder, f.eks. Balkan-krisen.

Disse problemer ma nu bringes op pa politisk niveau. Ministrene pa Den Europeeiske
konference for civil luftfart bar pa deres mgde den 28. januar 2000 paleegge
Eurocontrol's provisoriske rad at iveerksaette sddanne beredskabsforanstaltninger for
den fglgende sommersaeson. Eurocontrol er i besiddelse af de ngdvendige
oplysninger og erfaringer, hvis man har vilje til at give den de ngdvendige befgjelser
til at patage sig denne opgave pa kort sigt.

Kommissionen foreslar i gvrigt i 2000 at iveerksaette et system til offentliggarelse af
preecisionsindikatorer, som USA allerede har haft i lang tid, s& brugerne selv kan
danne sig en mening om situationens udvikling og arsagerne dertil.

E N REFORM AF LUFTTRAFIKSTYRINGEN (ATM) EREN PRIORITET

Feellesskabet ma patage sig sit ansvar ved at samordne styring af luftrummet med sin
gkonomiske og politiske integration. Feellesskabet har nu en feelles mgnt, det
engagerer sig i et stadigt voksende retligt og politimeessigt samarbejde, og der er
voksende initiativer med henblik pa at skabe en feelles forsvarspolitik, men styring af
luftrummet over Europa foregar med gammeldags metoder og efter gammeldags
principper. Faellesskabet kan ikke opretholde de greenser i luftrummet, som det har
oplast pa jorden, og skal tillade fri cirkulation af personer, varer og tjenesteydelser
over greenserne. Dette ma ikke fortolkes saledes, at Eurocontrol kritiseres, men som
Kommissionens vilje til at vise, at Feellesskabets politiske hensigter og Eurocontrol's
seerlige ansvar kan supplere hinanden saledes, at det kommer Feellesskabet til gode

Eurocontrol har udviklet instrumenter til forudberegning i sin "medium term capacity planning
mechanism", som kan udggre grundlaget for denne programmering.
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12.

13.

14.

15.

16.

samtidig med at rettighederne for de stater, der ikke er medlemmer af Det
Europeeiske Feellesskab respekteres.

Det feelles europeeiske luftrum skal skabes ved hjeelp af meget preecise
foranstaltninger af samme art som pa mange andre feellesskabsomrader. Der skal
treeffes harmoniseringsforanstaltninger for at sikre, at alle aktgrer handler inden for
en feelles ramme, at der er forenelighed mellem de forskellige systemer pa grundlag
af feelles bestemmelser, og at der foreligger finansiel solidaritet, der kan garantere
samtidig iveerksaettelse af feelles mal. Det indre marked berettiger ogsa sadanne
foranstaltninger inden for luftfart, navnlig den feelles lufttransportpolitik, saledes som
den er defineret i artikel 71 i traktaten, og sadledes som den er iveerksat gennem
abning af de nationale markeder. Feellesskabets ansvar kan ikke begreenses til at
udvikle forskningsprojekter med henblik pa at forbedre ATM og sa ivaerkseette disse

i et opdelt marked.

Kommissionen mener, at oprettelse af et feelles europeeisk luftrum ikke kun kan
bygge pa feelles tekniske og driftsmeessige reaktioner, men forudseetter feelles styring
af luftrummet til fordel for alle brugere og en betydelig omorganisering af strukturer
og anvendelse (se bilag 4). Denne omstrukturering bygger pa falgende:

— Opdeling i sektorer og definition af ruter sker uafhsengigt af greenserne.
Udnyttelse af luftrummet sker saledes i henhold til effektivitetskriterier.

— Opdeling af luftrummet mellem civile brugere og militeere brugere skal tage
hensyn til de nye geopolitiske realiteter og finde sted i en sammenhaengende og
effektiv ramme. Organiseringen af samarbejdet mellem den militsere sektor og
den civile sektor er pa nuveerende tidspunkt uforenelig med en effektiv udnyttelse
af luftrummet. Opdeling af luftrummet i zoner, der er reservert til militeer brug,
tager heller ikke hensyn til Feellesskabets kollektive interesse. Den Europaeiske
Union har allerede vist, at den er i stand til at administrere teknologier til civilt
brug og til militeer brug, og dette kan vise sig nyttigt i en ny kontekst.

Styring af lufttrafikken er et omrade, der er sa varieret og sa kompliceret, at enhver
indsats og enhver udvikling er afhaengig af, at et stort antal operatgrer udviser
samhgrighed og arbejder sammen. For at na frem til en sddan samhgrighed ma man
skabe nye mekanismer til beslutningstraefning, som giver tilstreekkelige garantier,
hvad angar gennemsigtighed. De feelles beslutninger skal navnlig tjene til at sikre, at
de enkelte medlemsstater har mulighed for at undgd, at der opstar flaskehalse. Dette
forudseetter en reekke foranstaltninger, som beskrives i bilag 5.

Hvis et system til styring af lufttrafikken skal veere effektivt, ma der udvikles nye
procedurer og instrumenter. Forskning og teknologisk udvikling, navnlig
Feellesskabets projekter, f.eks. Galileo-projekiegar i denne forbindelse afggrende
bidrag, som ma udvides og fremskyndes. Dette forudsaetter ogsa, at industrien kan
bidrage til den ngdvendige indsats med henblik pa nyskabelser og forskning. Dette
ma geres med en feelles malsaetning, navnlig hvad angar udvikling og gennemfarelse
af tekniske specifikationer og certificeringsprocedurer, som garanterer, at der
anvendes forenelige systemer (se bilag 6).

Hvis man skal opna effektivitet hos bade regulatorer og leverandgrer af
tienesteydelser, ma disse to aktiviteter adskilles bade i medlemsstaterne og i
Eurocontrol. Anvendelse af traktatens grundleeggende principper om levering af



17.

18.

tienesteydelser og konkurrence kan ogsa bidrage til at forbedre tjenesteydelsernes
kvalitet med et hgjt sikkerhedsniveau. Kommissionen agter at undersgge, hvilke

initiativer der skal tages under hensyntagen til omradets seerlige karakter, og idet den
ser pa de metoder, der allerede er blevet anvendt pa andre omrader, f.eks.
telekommunikation og lufttransport (se bilag 7).

For at opna den nagdvendige interoperabilitet er det indlysende, at et stort antal af
nedennaevnte foranstaltninger - som beskrives yderligere i bilaget - farst og fremmst
skal udvikles i Eurocontrol, som har den ngdvendige ekspertise, hvis den anvender
de handlingsmidler, som den reviderede konvention giver den. Kommissionen vil
med henblik pa dette foreleegge Radet handlingsforslag i Eurocontrol med henblik pa
at eendre arbejdsmetoderne og skabe de grundleeggende elementer for et feelles
europeeisk luftrum; denne proces lettes uomtvisteligt af, at Feellesskabet bliver
medlem af Eurocontrol, og Feellesskabets tiltreedelse ma derfor vaere en prioritet.
Oprettelse af et feelles luftrum for Feellesskabet er ikke blot en teknisk sag, det er
bekreeftelsen af et politisk valg, som er fastsat af Feellesskabets grundleeggende
traktater. Dette valg @endrer dog intet ved det pakreevede samarbejde med de andre
europeeiske lande, der er medlemmer af Eurocontrol, og hvoraf nogle ansgger om
tiltreedelse af Feellesskabet; det er blot en bekreeftelse af Faellesskabets vilje til at
arbejde hurtigere frem mod en faelles styring af luftrummet uden at dette dog pa
nogen made saetter spargsmalstegn ved dets vilje til at samarbejde i de eksisterende
organer.

Man kan dog ikke udelukke, at de lande, der er medlemmer af Eurocontrol, men ikke
medlemmer af Feellesskabet, ikke gnsker at medvirke i denne fremgangsmade. Hvis
der opstar forsinkelse med ikrafttreedelse af den reviderede konvention og
Feellesskabets tiltreedelse, kan dette ogsa hindre ivaerkseettelse af Faellesskabets mal i
Eurocontrol. Faellesskabet bar i sa tilfeelde patage sig sit ansvar, og Kommissionen
skal fremsaette hensigtsmaessige forslag med henblik pa at gennemfgre traktatens mal
med anvendelse af andre midler.

K ONKLUSION

19.

20.

Overbelastning af luftrummet kreever iveerksaettelse pa kort sigt af andre
foranstaltninger end rent tekniske foranstaltninger, hvis man skal undga en ny
krisesituation; Kommissionen agter at anvende ministermgdet i Den Europaeiske
Konference for Civil Luftfart til at ivaerkseette de ngdvendige initiativer. Den vil ogsa
anmode om iveerksaettelse af strukturreformer med henblik pa at skabe et feelles
europeeisk luftrum ved hjeelp af en integreret styring af luftrummet og ved udvikling
af nye koncepter og procedurer til styring af lufttrafikken.

Nar Kommissionen foreslar disse retningslinjer, ignorerer den ikke de hindringer,
som kan opstd undervejs fra habituel manglende handlingskraft til legitime
forbehold. Den agter derfor at ivaerkseette to arbejdsrammer, som skal medvirke ved
udviklingen og iveerksaettelsen af nedennaevnte retningslinjer:

— Der abnes en dialog mellem arbejdsmarkedets parter. Det er arbejdsmarkedets
parter, som anvender eller driver systemet til styring af luftrummet; det er dem,
der anvender og driver det indre marked for luftfart.

— Der nedseettes en gruppe pa hgjt niveau. Denne gruppe har som formand et
medlem af Kommissionen, der har transport som ansvarsomrade. Gruppen bestar



21.

22.

af de personer, der har ansvaret for styring af lufttrafikken i medlemsstaterne og
skal gare det muligt at deekke bade civil og militaer anvendelse af luftrummet

samtidig med at der tages skyldigt hensyn til slutbrugeren interesser. Den skal
forst og fremmest arbejde pa grundlag af de handlingsforslag, der foreligger i
bilaget til neerveerende meddelelse. Den skal udarbejde en rapport i lgbet af 6
maneder.

Kommissionen mener, at den foreslaede fremgangsmade kraever et politisk
engagement pa allerhgjeste plan med henblik pa at stgtte en fremgangsmade, som
stort set ikke adskiller sig fra den man i 1985 anvendte med henblik pa at skabe
Feellesskabets indre marked og i 1990 med henblik pa at skabe den gkonomiske og
monetaere union. Det drejer sig under alle omsteendigheder om at opna Radets og
Parlamentets politiske stgtte for at iveerkseette en aktion, som kraever energi og vilje
fra alle parter med henblik pa overvinde historiske vaner og passivitet.

Kommissionen aflaegger rapport om 6 maneder med henblik pa at opfalge
ivaerkseettelsen af de retningslinjer, der foreslas i nerveerende meddelelse.



3.

BILAG 1

DEN NUVZARENDE SITUATION

MED HENSYN TIL FLYFORSINKELSER OG OVERTRAFIKERING

V URDERING AF DET EUROP&EISKE ATM- SYSTEMS RESULTATER

| sin hvidbog om ATM fremhaevede Kommissionen vanskelighederne ved at fa
omfattende, sammenhaengende data, iseer nar det geelder de leverede tjenesters
kvalitet.” ATM-sektoren har erkendt dette og indfert effektivitetsevalueringssystem"

i forbindelse med den forelgbige iveerkseettelse af den reviderede Eurocontrol-
konvention.

Effektivitetsevalueringskommissionen erkleerer selv i sin farste rapport, at EEK
under de foreliggende omstaendigheder matte holde sin vurdering inden for de
rammer, de foreliggende oplysninger satte. Oplysningsmaterialet var imidlertid
utilstreekkeligt pa europaeisk plan, iseer nar det gjaldt sikkerhed og
omkostningseffektivitet. Et system, der ikke kunne males, kunne naeppe heller styres
effektivt. Der var derfor blevet truffet en reekke foranstaltninger for at forbedre
fremtidige evalueringsrapporters fuldsteendighed og kvalitet.

Dette dokument er derfor en redeggrelse for evalueringskommissionens resultater.

Sikkerhed

4.

Manglen pad sammenhzengende sikkerhedsdata har gjort det umuligt at drage
meningsfyldte konklusioner om ATM-sikkerhed. Der er staerkt behov for at indfare
en harmoniseret metode for rapportering om national ATM-sikkerhed i forbindelse
med en harmoniseret kategorisering af sikkerhedsforeteelser, en feelles holdning til
fortrolighedsspgrgsmal og midler, hvormed arsagsfaktorerne i forbindelse med
ATM-ulykker og ATM-episoder kan pavisés.

Det er imidlertid blevet erkendt, at der ikke er noget, der tyder pa veesentlige
a&ndringer af ATM's sikkerhedsniveau. Det betyder, at ATM giver flydriften
tilfredsstillende beskyttelse. De nuvaerende tendenser kan bedst beskrives ved hjeelp
af indikatoren for "overtreedelse af flyveafstand og flyvehgjde" i den farste rapport
fra Eurocontrols resultatevalueringskommission.

Tilleeg 2 til ATM-hvidbogen: KOM(96)57 endelig udg.
Kommissionen har beskaeftiget sig med sadanne rapporteringsordningers gennemfgrlighed
med henblik pa et direktivforslag om obligatorisk rapportering af ulykker.
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Ar 1994 | 1995 | 1996, 1997 1998

Antal overtreedelser af 396 388 418 381 367
flyveafstand og flyvehgjde

Et af luftfartens alvorligste problemer er, som det er blevet papeget i et CANSO
dokument, at risikoen for kollision er proportional med kvadratet af trafikmaengden,
og selv en beskeden forggelse af trafikken kan derfor fa betydelige virkninger for
sikkerheden. Forsgg pa at forbedre det europeeiske ATM-systems effektivitet ma
derfor ikke ske pa bekostning af de europeeiske borgeres sikkerhed.

Forsinkelser

7.

| 1998 tegnede forsinkelser pa grund af lufttrafikstyring sig for halvdelen af de
afgangsforsinkelser, der ikke hgrer til i kategorien reactionary. Men selv om det nu er
almindeligt accepteret, at forsinkelser i kategorien reactionary (dvs. pa grund af sen
ankomst) klassificeres efter deres oprindelige arsag, ma det stadig konkluderes, at
ATM er ansvarlig for halvdelen af forsinkelserne. Andre arsager er vejret,
lufthavnenes ATC-kapacitet, ground handling, tekniske og andre uidentificerede
forhold. Rundt regnet er luftfartsselskaberne og lufthavnene hver iseer ansvarlige for
en fierdedel af forsinkelserne.

| 1998 voksede trafikken med 5% i forhold til 1997. 17% af flyvningerne var
forsinket pa grund af ATC, gennemsnitligt med 21 minutter. De tilsvarende tal for
1997 var henholdsvis 15,4% og 19 minutter. De pagaeldende tal for de tre seneste
sommersaesoner (maj-september) fremgar af falgende tabel:

Sommeren 97 Sommeren 98 Sommeren 99

Trafik 3,372,597 3,557,224 (+5.5%) 3,781,028 (+6.3%)

Forsinkede flyvninger 623,539 753,062 (+20.8%) 929,268 (+23.4%)

Procentdel forsinkede 18.5% 21.2% 24.6%
flyvninger

Forsinkelse pr. forsinket 20 minutter 23 minutter 26.4 minutter
flyvning

Kilde: CFMU

9.

Ifalge EEK skyldes 45% af disse forsinkelser et meget begreenset antal ATC-sektorer
(3%). Det farer til den konklusion, at "dette viser, i hvor hgj grad alle centre er
indbyrdes afheengige, og understreger betydningen af en eller anden form for
kollektiv ledelse af ATM-systemet pa europeeisk plan.”

CANSO er de privatiserede luftfartsselskabers organisation.
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10.

11.

12.

De gengivne tal, der kun dsekker et meget begraenset tidsrum, da Eurocontrols
dataindsamlingssystem fgrst blev oprettet for nylig, giver ikke mulighed for en
rimelig vurdering af situationen. For at det kan lade sig gare, ma der benyttes tal,
som er indsamlet af luftfartsselskabernes organisationer, sdledes som Kommissionen
gjorde i 1996. Pa denne baggrund ser situationen saledes ud:

* Flyvninger med over 15 minutters forsinkelse (hvoraf halvdelen er blevet
forsinket af ATC) udgjorde 12% af flyvningerne i 1986, 20% i 1988, 23,8% i
1989, 12,7% 11993, 18,5% i 1996 0g 22,8% i 1998.

* De hgjeste tal var 23,6% i juli 1988, 30,8% i juni 1989 og 29,2% i juni 1998.
Tallene for 1999 viser en forveerring med et gennemsnit pa 30% forsinkede
flyvninger i de farste seks maneder med en rekord pa 37,3% i juni (kilde: AEA).

Det forklarer, hvorfor EEK i sin farste rapport konkluderer: "Det kan uden
overdrivelse siges, at ATM-forsinkelserne ndede et kritisk omfang i 1998.
Situationen bliver stadig forveerret i 1999".

Tallene for sommeren 1999 har imidlertid veeret mindre katastrofale end de

foregaende maneder gav grund til at frygte, og de tyder pa en undervurdering af den
betydning, der kan tilskrives andre forhold som aendring af rutenettet eller Kosovo-

krisen. Det bekraefter imidlertid, at systemerne fungerer pa greensen af deres
kapacitet, og at enhver forstyrrelse kan forvandle en overtrafikeringssituation til en

krisesituation.

Omkostningseffektivitet

13.

14.

15.

Selvom det understreges, at "der er almindelig mangel pa sammenhzengende
oplysninger for hele Europa om ATM-udgifter, produktionsfaktorer (menneskelige
ressourcer, aktiver) og planer, sa EEK ikke har kunnet foretage nogen tilbundsgaende
analyse”, viser undersggelsen af de Eurocontroldata, der er blevet benyttet i
forbindelse med opkraevningen af overflyvningsafgifter, at disse afgifter belgb sig til
3,9 mia.€ i 1998, dvs. en foragelse pa 80% i nuveerende veerdi i forhold til 1993,
hvor de & 120% hgjere end i 1986. | faste priser (dvs. inflationskorrigeret) er disse
tal henholdsvis 45% og 60%.

Trods disse betydelige foragelser ser overflyvningsafgifternes forholdsmaessige andel
af luftfartsselskabernes omkostninger ud til siden 1993 at have stabiliseret sig pa det
forholdsvis beskedne niveau 5,6% (i 1986 var tallet kun 3,8%).

Langt vigtigere er imidlertid de indirekte omkostninger ved overtrafikering og
forsinkelser, men ogs& her mangler der'fatvidbogen om ATM fra 1996 naevner
som luftfartsselskabernes omkostninger i forbindelse med forsinkelser, tallet 2000
mio., der stammer fra INSTAR-undersggelsen, og ser saledes bort fra
omkostningerne for passagererne, speditgrerne og den europaeiske gKdddrfia

10 Undersggelsen af de institutionelle ordninger, der blev udfert af ECAC med bistand fra

Kommissionen i 1994 og 1995.

Luftfartsselskabernes samlede indirekte omkostninger pa 5,4 mia. er beregnet pa grundlag af
450 000 timers ATM-forsinkelse (Kilde: CFMU 1998) til en omkostning pr. time pa 12 000
(Kilde: se fodnote 3).
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de samme antagelser kan disse indirekte omkostninger nu anslas til 5 400 mio., mens
flyselskabernes direkte ekstra driftsomkostninger belgber sig til 603 mio.

Generel vurdering

16.

17.

18.

Trods den beklagelige mangel pa egentlige resultatindikatorer, hvad der i nogen grad
forklarer sektorens vanskeligheder, kan det afgjort konkluderes, at europaeisk ATM
er i stand til at udfgre sin vigtigste opgave, nemlig at sikre flydriftens sikkerhed i det
europeeiske luftrum. Det sker imidlertid med omkostninger i form af forsinkelser og
ekstra byrder og udgifter for luftfartsselskaberne, passagererne, speditgrerne og
gkonomien som helhed, hvad der ikke laengere er acceptabelt.

Desuden fremhaever alle fagfolk, at de forggelser af ATC-kapaciteten, der i de sidste
ti ar har muliggjort trafikforggelser, hovedsagelig skyldes de ansattes, ikke mindst
flyveledernes, produktivitetsindsats. De mener derfor, at systemet arbejder pa
graensen af sin formaen.

ATM- SEKTORENS REAKTION

Siden krisen i slutningen af 1980'erne har den europeeiske ATM-sektor veeret klar
over situationens alvor og patraengende karakter. De nationale foretagender - bade de
civile og militaere - som er ansvarlige for ATM, har derfor reageret bade enkeltvis og
inden for deres feelles organisationer ECA®g Eurocontrol ved med Europa-
Kommissionens bistand at udarbejde og iveerkseette flere foranstaltninger til
forbedring pa teknisk, driftsmaessigt og institutionelt plan i tilknytning til en raekke
ECAC-strategier, der omfatter overflyvningsfasen (EATCHIP) og ATC's
lufthavnsaspekter (APATSI). ATM-2000+-strategien er blevet opstillet for at
opbygge et ensartet europaeisk ATM-netvaerk, der kan tilfredsstille den forventede
ATM-efterspgrgsel indtil 2015. Det kreever en gradvis indfgrelse af nye
driftsmeessige og tekniske lgsninger pa grundlag af en top-down, resultatorienteret
metode. Foruden de tekniske sider omfatter strategien ogsa sikkerhedsmaessige,
gkonomiske, miljgmaessig og institutionelle aspekter. Strategien skal deekke alle
flyvningens faser fra gate til gate og udgere et omfattende arbejdsprogram for
udvikling af ATM i de neaeste 15 ar.

Tekniske foranstaltninger

19.

Luftrummets greenser seettes pa nuvaerende tidspunkt af lufttrafikstyringsmetoderne,
ikke mindst af greenserne for det antal fly, en flyveleder kan kontrollere samtidig i et
givet luftrum. At gge luftrummets kapacitet betyder derfor enten at sendre hele
fremgangsmaden og give piloterne passende midler, sa de selv kan undga kollision i
luften, eller gge det antal fly, en flyveleder kan klare, ved at udstyre ham/hende med
tilstreekkeligt arbejdsfremmende midler, eller begge dele.

12

IATA har beregnet omkostningerne ved forsinkelser (pa jorden eller i luften) i Europa pa
grundlag af luftfartsselskabernes direkte driftsomkostningd997 var omkostningerne pa
jorden 22/minut ved ATFM-forsinkelser. Ekstraomkostningerne i forbindelse med ATM-
forsinkelser i luften kendes ikke og er ikke medtaget.

Den Europeeiske Konference for Civil Luftfart.
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20. Udviklingen i denne retning har hidtil veeret langsom, og ikke sa fa ambitigse
programmer har haft forstemmende resultater. Det forklarer til en vis grad, hvorfor
systemet flere steder er ved at na sin greense. Og der er ikke blot tale om et europaeisk
problem. Andre dele af verden, hvor trafikteetheden svarer til den europeeiske, f.eks.
Nordamerika, har de samme problemer.

21. At finde det virkelige gennembrud, der ville gare flytrafikken lige sa letflydende,
som den var i sine tidlige ar, er stadig en fremtidsdrem, selv om de teknologiske
fremskridt pa flere omrader som kunstig intelligens, dataforbindelser, telematik,
positionering og navigation viser, at den ikke er uden for reekkevidde.

22. En betydelig forsknings- og teknologisk udviklingsindsats er derfor stadig ngdvendig
for at udarbejde og underbygge planer, procedurer og veerktgjer. ATM-sektorens
bidrag i form af menneskelige ressourcer vil desuden, med baggrund i kendskabet til
den menneskelige faktor og dens principper, blive afggrende for den nye teknologis
acceptabilitet. | denne forbindelse ma det imidlertid erkendes, at selv om
verdensmarkedet for ATM er i hastig veekst, er der stadig mest tale om en niche, og
det er ikke sikkert, at spontane industriinvesteringer er tilstraekkelige til, at der kan
opnas resultater pa kort sigt. Det mulige verdensomspaendende CNS/ATM er blevet
vurderet til ca. 100 mia. i &rene 1997-200& uropa ville tegne sig for en fierdedel
af dette marked.

23. Feellesskabet har stillet betydelige midler til radighed for forskning og teknologisk
udvikling (FTU) i forbindelse med ATM og har inden for ECARDA-initiativet under
det fierde rammeprogram for FTU 1994-98 brugt ca. 120 rjohvad der rundt
regnet betyder en fordobling af de samlede FTU-udgifter. Det er meningen at afseette
en finansiel stgtte af omtrent samme starrelse i det femte rammeprogram 1998-2002.

24. Pa sin side finansierer Eurocontrol eksterne undersggelser af udvikling og tilpasning
af nye veerktajer med et belgb pa 45 mio. om aret.

25. Desuden anslas det, at de europezeiske ATM-foretagender hvert ar investerer
gennemsnitligt 180 mio. i forsgg og undersggelser. Der findes ingen tal for andre
nationale investeringer i ATM FTU, selv om det er velkendt, at nogle europeeiske
lande, hvis ATM-industri hgrer til verdens fgrende, yder en omfattende stgtte til
denne sektor.

Driftsmaessige foranstaltninger

26. Da der ikke umiddelbart kan forventes nogen teknologisk revolution, er ATM-
sektoren ngdsaget til at f4 det bedste ud af det nuvaerende system og den nuveerende
teknologi ved hjeelp af en trinvis udviklingsproces. Det indebeerer, at ATM-
foretagenderne foretager individuelle og kollektive investeringer for at gge
luftrummets kapacitet ved at sammenleegge sektorer, udvide driftsperioderne og
forbedre flyveledernes produktivitet. Der er derfor behov for:

— at omleegge rutenettene og luftrummets sektoropdeling

— at anseette og uddanne nye flyveledere

14 Treaty 2Study— 1998.
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— at udvide og modernisere flyvekontrolcentrene
— at skaffe flyvelederne de mest moderne hjeelpemidler

— at indfare yderligere kommunikations-, navigations- og overvagningsudstyr.

Nationale foranstaltninger

27.

28.

29.

30.

Da alle dele i hele det europeeiske kludeteeppe af nationale systemer, som det er
blevet papeget i det foregaende, er indbyrdes afhaengige, besluttede ATM-sektoren i
1990 at give Eurocontrol til opgave at foretage en konsekvent samordning af de
foranstaltninger, der skulle treeffes. Eurocontrol udarbejdede derfor et sakaldt
konvergens- og iveerkseettelsesprogram som grundlag for en feelles planleegning med
faelles mal og feelles dagsorden, opdelt i enkeltheder for hver stat (lokal CIP), for at
opna en harmonisering af de europaeiske systemer inden 1998. P& denne baggrund
har ATM-foretagenderne ansat og uddannet nyt personale og forbedret deres
faciliteter.

Feellesskabet har via sit budget for transeuropaeiske net bidraget til disse projekter
med et belgb pa 80 mio. mellem 1995 og 1999.

Eurocontrol oplyser, at rundt regnet 80% af de opstilede mal var blevet naet i
slutningen af 1998. Den procentdel af malseetningerne, som de enkelte
flyvekontrolcentre (ACC) har opfyldt, varierer imidlertid betydeligt og streekker sig
fra 100% til 27%. Udviklingen er i de seneste ar ofte gaet langsommere end ventet
og har iseer drejet sig om forbedringer, der kan indebaere betydelige fordele, som
formindskelse af afstanden mellem flyene, bedre radardeekning og bedre
databehandling af flyveinformationer.

Eurocontrol har pavist, at der er god sammenhaeng mellem opfyldelsen af CIP-
malsaetningerne og antallet af forsinkelser: det gennemsnitlige antal forsinkelser pr.
ACC falder, ndr opfyldelsesprocenten stiger (se tabel og kort i det falgéhde).
Blandt de omrader, der er saerlig igjnefaldende pa grund af en lav opfyldelsesprocent,
er Greekenland, Schweiz, Norditalien, det gstlige Frankrig og Sydtyskland.

15 Det har aendret sig i 1999, hvor nye anleeg blev taget i brug.
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Monthly ATFM Delays (minutes
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Manedlige ATFM-forsinkelser (min.)
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Spanien -Sverige - Schweriz - UK

En ATFM-forsinkelse er den tid, der gar mellem det seneste starttidspunkt, et fly har

anmodet om, til det far starttilladelse af lufttrafikrequleringssystemet

Eurocontrol konkluderer derfor, at forsinkelser med hensyn til at harmonisere de
lokale systemer og fa dem bragt op pa det ngdvendige driftsniveau fik alvorlige
folger i form af lokal overtrafikering og desuden fik uheldige fglger for
driftskompatibiliteten mellem neertliggende centre og for afviklingen af en
"gnidningslgs” flytransport.

Feelles foranstaltninger

31.

| de tilfeelde, hvor efterspargslen overskrider kapaciteten, skal trafikstremmen styres
sd overbelastning i overtrafikerede omrader undgas, og flyvemaskinerne faktisk
stilles i ka pa jorden. ATM-sektoren indsa allerede i 1988 under den farste ATM-
krise, at en sadan styring bedre kunne tilretteleegges i faellesskab for hele Europa, da
man sa kunne udnytte disponibel kapacitet mere effektivt ved at foresla luftrummets
brugere alternative ruter.
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32.

33.

Eurocontrol fik derfor til opgave at oprette en central lufttrafikreguleringsenhed
(CFMU) med tilhgrende delsystemer som et central flyveplanbehandlingssystem for
hele ECAC-omradet. Dette er sket gradvis ved at overfare funktioner fra nationalt
plan til Eurocontrol, og CFMU har nu veeret i arbejde siden 1997. Denne centrale
enhed beskeeftiger 440 ansatte, og dens omkostninger ligger pa 5&.niet er
almindeligt anerkendt, at denne foranstaltning har veeret en succes, og at den i hgj
grad har medvirket til at forbedre den leverede tjenestes kvalitet, samtidig med at den
sikrer alle luftrummets brugere retfeerdig behandling, nar det gaelder adgang til ATC-
kapacitet.

Tilsvarende har en raekke centraleuropadfslemde, der mener, at opsplitningen af
luftrummet og fordelingen af lufttrafiktienester pa sma enheder farer til ineffektivitet
og manglende fleksibilitet, besluttet at oprette et feelles center i Wien, som skal
kontrollere deres gvre Iuftrum. Forbilledet for denne model er Eurocontrols
Maastrichtcenter, der varetager flyvekontrollen i det gvre luftrum over Belgien,
Luxembourg, Nederlandene og Nordvesttyskland. Dette sakaldte CEATS center
bliver dog ikke funktionsdygtigt far i 2006.

Institutionelle foranstaltninger

34.

35.

ATM-sektorens arbejdsgrundlag er Chicago-konventionen, hvis farste artikel
bekreefter staternes fulde suveraenitet over deres luftrum. Som fglge heraf accepterer
ATM-sektoren kun bindende internationale aftaler om driftskompatibilitetstandarder,
der skal lette flyvemaskinernes frie bevaegelighed, nar de opfylder en reekke
minimumskrav til sikkerhed og udstyr. Nar det geelder levering af lufttrafiktjenester
(som inden for ICAO er en statsforpligtelse), er det eneste middel, der star til
radighed for ICAO - det organ, som har til opgave at fremme en harmonisk udvikling
af den internationale civile luftfart - feelles planleegning stgttet af politiske aftaler. Til
dette formal har ICAO udviklet en metode, hvorefter det vurderer brugernes behov
og med "lempelige" midler overtaler staterne til at afssette de ngdvendige ressourcer
for at tilfredsstille dent” Dette sker p& regionalt plan, idet hver region udarbejder en
plan, som fra tid til anden ajourfgres og godkendes af ICAO-radet.

Da ECAC og Eurocontrol iveerksatte det europeeiske program for harmonisering og
integrering af ATC-tjenester (EATCHIP), valgte de samme metode og s@gte at fa det
bedste ud af den. Da ATM-sektoren imidlertid var klar over denne traditionelle
"lempelige metodes” begraensninger, gik ATM-sektoren ind for en revision af
Eurocontrol-konventionen for at skabe bedre juridiske hjeelpemidler, hvormed de
europeeiske ATM-problemer kunne behandles og lgses.

Feelles planleegning

36.

CIP, som allerede er blevet omtalt, er blevet indfart, for at der kan tilrettelsegges en
feelles planleegning. En lignende fremgangsmade kan naevnes i forbindelse med en
lang reekke regionale programmer, der skal lgse lokale vanskeligheder eller forbedre
effektiviteten ved hjeelp af feelles planlaegning og feelles faciliteter:

16 @strig, Bosnien og Herzegovina, Kroatien, Den Tjekkiske Republik, Ungarn, Italien,

Slovenien og Den Slovakiske Republik.
De europeeiske ICAO-regioner omfatter Europa og hele den tidligere Sovjetunion.
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37.

38.

— Det nordiske ANS-program omfatter Danmark, Finland, Norge og Sverige
— Den transalpine regionaludvikling omfatter Frankrig, Schweiz og Italien

— De Baltiske staters regionaludvikling omfatter Estland, Letland og Litauen
— AEFMP-planen for Algeriet, Frankrig, Marokko, Portugal og Spanien

— Balkanstaternes regionaludvikling omfatter Albanien, Bulgarien, TJRM,
Graekenland, Republikken Jugoslavien og Rumeaenien.

| samme and er det hensigten at planlaegge iveerksaettelsen af de driftsmaessige sider
af det europaeiske ATM-program, som efterfglger EATCHIP og APATSI og bygger

pa ATM 2000+-strategien. Denne efterfglgende plan kaldes den europaeiske
konvergens- og iveerkseettelsesplan (ECIP).

Pa grund af det vedvarende misforhold mellem lufttrafikkontrolcentrenes (ACC's)
kapacitet og efterspgrgslen fra luftrummets brugere blev det for nylig besluttet at
indfgre en ordning for kapacitetsplanleegning pa mellemlangt sigt. Formalet med
denne proces, der forestas af Eurocontrol er at bedgmme trafikefterspargslen gennem
hvert enkelt ACC de neeste to til fem ar ud fra kendskab til luftrummets brugeres
planer og ved hjelp af simuleringsveerktgjer for at kunne pavise, hvilke
kapacitetsforggelser disse ACC bgr overveje for at kunne levere en tjeneste af god
kvalitet. Da der ikke findes almindeligt vedtagne maleenheder for ATC-kapacitet, er
denne empiriske fremgangsmade et godt, resultatorienteret middel, som kan hjeelpe
tienesteydelsernes leverandgrer til at planleegge den fremtidige udvikling.
Luftrummets brugere stiller store forventninger til dette vaerktg;j.

Standardisering

39.

40.

41.

Det er blevet pavist, at den manglende driftskompatibilitet mellem de nationale
systemer er arsag til ineffektivitet og kapacitetstab i det samlede system. Da ICAO
ikke har taget sig af denne driftskompatibilitet, har den europaeiske ATM-sektor
palagt Eurocontrol at udarbejde de ngdvendige forskrifter og standarder. Desuden har
trafikteetheden i Europas kerne ngdvendiggjort nye driftsprocedurer (indskreenket

vertikal afstand, omradenavigation) eller tekniske hjeelpemidler (8,33Hz

kanalafstand, kollisionsforebyggende systemer), men ICAO har ikke tilpasset
kravene til deres driftskompatibilitet efter europaeiske behov, hvorfor europaeerne
selv ma ga foran.

Eurocontrol har derfor indfgrt en standiseringsproces, hvorefter der skal udarbejdes
tekniske specifikationer (som er nyttige for driftskompatibiliteten og anbefales
steerkt) og Eurocontrolstandarder (der er afgegrende for driftskompatibiliteten og
derfor obligatoriske). Mellem 1990 og 1998 har Eurocontrol udarbejdet adskillige
tekniske specifikationer og vedtaget syv Eurocontrolstandarder.

For at give Eurocontrolstandarderne stgrre juridisk veegt og udnytte traktatens
handhaevelsesmuligheder vedtog Feellesskabet i 1993 direktiv'§3sn giver
Kommissionen myndighed til at indfgre og vedtage de Eurocontrolstandarder, der

18

93/65/EQF om definition og anvendelse af kompatible tekniske specifikationer for erhvervelse
af udstyr og systemer til regulering af lufttrafikken - EFT L 187 af 29.7.1993.
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bidrager til harmonisering og integrering af de nationale ATM-systemer, i
Feellesskabets lovgivning. Kommissionen har pa dette grundlag ved direktiv
97/15/ER° dog kun vedtaget to af disse standarder, da de gvrige enten falder uden
for direktiv 93/65's anvendelsesomrade eller indeholder undtagelsesbestemmelser
eller nationale varianter, der ger det umuligt at handhaeve dem pa grundlag af
Feellesskabets lovgivniAg

Tilskyndelser

42.

Da handheaevelsesmulighederne i bade ICAO- og Eurocontrolkonventionen er

forholdsvis ringe, har ATM-sektoren indfgjet forskellige former for tilskyndelser i
sine forbedringsprogrammer.

» Udbredelse af den bedste praksis ved udarbejdelse og uddeling af vejledninger og

ved afholdelse af seminarer og uddannelseskurser inden for forskellige omrader
(sikkerhed, fleksibel brug af luftrummet, menneskelige ressourcer osv.).

Udarbejdelse af feelles projekter: som allerede naevnt er markedet for ATM-
produkter i vaekst, men det er et nichemarked. Desuden er det som regel ATM-
foretagenderne selv, der konstruerer de veerktgjer og systemer, de bruger. Som
falge heraf er erhvervet faktisk ikke tilbgjeligt til at investere i generisk udstyr
med salg for gje, og det er til skade for driftskompatibiliteten og
omkostningseffektiviteten. Eurocontrol sgger derfor at overvinde denne
utilbgjelighed ved at finansiere udvikling og afpr@vning af nye veerktgjer. ATM-
foretagenderne kan sa kebe udstyret til bedre priser, da de intellektuelle
rettigheder, som ejes af Eurocontrol frit overlades til enhver medlemsstat, som har
brug for dem. Inden for rammerne af EATCHIP har Feellesskabets budget for
transeuropaeiske net investeret 77 reioprojekter som:

- ATN og projekter i forbindelse med datalink (ATIF, ACCESS, SPACE,
EURO VDL2)

- projekter i forbindelse med ADS (NEAN, NAAN, NUP, ADS-
programmet)

—  forbedring og erstatning af radar (MSSR og Mode-S)

— nye Dbehandlingssystemer (eFDP, SACTA, FOCUS, ERATO,
VAFORIT).

Desuden er forskning i cockpitsystemer og teknologisk udvikling af dem blevet
finansieret. Fremtidige flybarne systemer vil forbedre situationsoverblikket over
trafik-, terreen- og vejrforhold og saledes gge beslutnings- og driftsstatten til
piloterne og flyvelederne.

Den reviderede Eurocontrol-konvention

19

20

Direktiv 97/15/EF om vedtagelse af Eurocontrolstandarder og om endring af Radets direktiv
93/65/EQF.

Se ogsa Kommissionens rapport om anvendelsen af Radets direktiv 93/6&pport KOM
(99)454 af 1. 10.99.
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43.

44,

Den 17. juni 1997 blev protokollen om revision af Eurocontrol-konventionen formelt
vedtaget efter flere ars forhandlinger. Samtidige besluttede de kontraherende parter i
Eurocontrol at benytte en reekke af den reviderede konventions bestemmelser
provisorisk fra den 1. januar 1998. Protokollens vigtigste bestemmelser kan i korthed
gengives saledes:

 udvidelse af Eurocontrols befgjelser, sa det kan samordne de kontraherende
parters foranstaltninger pa naesten alle lufttrafikstyringens omrader og treeffe
beslutninger, som er bindende for dem

« en mere effektiv ordning for beslutningstagning, sa beslutningerne bygger pa
flertalsafgerelser i stedet for enstemmighed, idet nationale sikkerhedsinteresser
beskyttes af en sikkerhedsklausul

» de bergrte parters inddragelse i beslutningsprocessen ved aktiv deltagelse i
drgftelser og samrad i Eurocontrols organer

* indfgrelse af hensigtsmaessig bistand til beslutningstagningen ved oprettelse af fire
radgivende organer:

—  en effektivitetsevalueringskommission (EEK), der skal beskaeftige sig
med de nationale ATM- og Eurocontrolsystemeffektivitet, herunder
godkendelse af malseetninger for forbedring af ATM-systemet, udvikling
af effektivitetsindikatorer og gkonomiske retningslinjer

- en sikkerhedsevalueringskommission (SEK) der skal tage sig af
sikkerhedsbestemmelser i forbindelse med ATM-systemer og -
procedurer og af overvagning og certificering af dem

— et staende udvalg for civile og militeere bergringspunkter (UCMB), som
har kompetence i alle spgrgsmal, der geelder bergringspunkterne mellem
civil og militaer flyvning

- et udvidet udvalg for overflyvningsafgifter, der skal veere radgivende i
overflyvnings- og terminalafgiftsanliggender.

« Udvikling af en mere forretningsorienteret ledelse, som udelukkende forestas af
generaldirektgren med bistand fra de relevante radgivende grupper

o Styrket samordning af Eurocontrol-organisationens og dens medlemmers
forskningsaktiviteter. Heri indgar @get udveksling af synspunkter, oplysninger og
erfaringer i forbindelse med de respektive programmer for at fremme
komplementaritet og undga dobbeltarbejde.

Pa baggrund af Eurocontrols nye befajelser, som i mange tilfaelde griber ind i
Feellesskabets, besluttede Radet for Den Europeeiske Union den 20. juli 1998, at
Feellesskabets kompetence pa ATM-omradet bedst kunne udgves ved at Feellesskabet
tilsluttede sig Eurocontrol og saledes underbyggede dets rolle som Europas eneste
beslutningstager inden for ATM-politik. Forhandlingerne herom er i gang, og de
forventes heldigt afsluttet med et godt resultat i begyndelsen af neeste ar.
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BILAG 2

FALLESSKABETS LUFTFARTSPOLITIK

| lgbet af det sidste 10 ar har Faellesskabet pa grundlag af traktatens principper
udformet en feelles luftfartspolitik for at give sine medlemsstaters borgere,
virksomheder og gkonomi fordelene ved stgrre konkurrence, flere valgmuligheder og
@get omkostningseffektivitet, saledes som det har veeret tilfaeldet i andre sektorer.

Det indre marked er blevet abnet for alle Feellesskabets luftfartsselskaber og har
allerede baret frugt, sdledes som det fremgar af Kommissionens rapporter om
folgerne af den tredje luftfartspakkes liberaliseringsforanstaltnthgéntallet af
luftfartsselskaber, der driver ruteflyvning, er vokset med 24% mellem 1993 og 1998.
Antallet af ruter er blevet foragget med 30% mellem 1996 og 1997, og antallet af
ruter, der beflyves af mere end to selskaber, er i samme tidsrum steget fra 4% til 9%,
dvs. mere end en fordobling, og tegner sig for over 25% af Faellesskabets samlede
interne passagerantal. | det samme tidsrum er prisskalaen blevet stgrre, og de fleste
passagerer flyver nu til discountpriser.

For at opna disse resultater har luftfartsselskaberne mattet tilpasse sig nye
konkurrencevilkar, og deres adfeerd har eendret sig betydeligt i de sidste 10 ar. Der er
en klar tendens til:

» at benytte mindre fly - som for nye selskaber er lettere at fylde, og som giver de
etablerede selskaber starre fleksibilitet, nar det gaelder ruter og trafikhyppighed

- at forgge trafikhyppigheden péa ruterne for bedre at kunne fa fat i alle dele af
markedet

« at acceptere en lavere belaegningsgrad pa de konkurrencedygtige ruter (som regel
de stgrste) for bedre at kunne efterkomme markedets krav

» at udvikle knudepunkter med talrige forbindelser for at @ge og styrke
tilstedeveerelsen pa markedet i stadigt voksende oplandsomrader.

Resultatet er en stadig foraggelse af flytrafikken. Samtidig har flytrafikken tendens til
at koncentrere sig pa dagens eller ugens bedste tidspunkter eller pa knudepunkternes
forbindelsestidspunkter, hvad der understreger behovet for spidsbelastningskapacitet.

Feellesskabets luftfartspolitiks videre succes er derfor steerkt afhsengig af, at
luftfartsstrukturen, ikke mindst lufttrafikstyringen, er i stand til at opfylde disse
skiftende behov, sa luftfartsselskaberne kan optreede pa markedet pa vilkar, der gor
dem konkurrencedygtige og lader fordelene ved den ggede konkurrence komme de
endelige forbrugere til gode.

2 KOM(96)514 endelig udg. og KOM(99) 182 endelig udg.
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BILAG 3

LUFTTRAFIKSTYRING

Den tekniske udvikling har gjort det muligt for flyvemaskinerne at flyve stadig
hurtigere over stadig stgrre afstande under naesten alle vejrforhold. Med den
voksende trafik over stgrre afstande blev det, da cockpitsystemerne ikke kunne give
direkte oplysninger, ngdvendigt at administrere luftrummet og hjeepe piloterne med
at veelge og falge deres ruter sikkert og uden fare for kollision med andre fly eller
med jorden. De enkelte stater, som er ansvarlige for deres borgeres sikkerhed om
bord i flyvemaskiner og pa jorden, har derfor indfart Iufttrafikstyringssystemer
(ATM) for farst og fremmest at hjeelpe luftrummets brugere med at sikre passende
afstand mellem flyene og mellem dem og jorden.

De benyttede metoder streekker sig fra opdeling af trafikken ved at tildele den
forskellige dele af luftrummet pa mere eller mindre permanent basis (det militzere
luftrum, rutestrukturen, ventepositioner, flyvehgjder osv.) - under et kaldet

forvaltning af luftrummet - til tidstro overvagning, der foretages af en specialist,

flyvelederen, der opdager mulige konflikter og giver piloterne passende instruktioner
for at undga dem - kaldet lufttrafikstyriig

Disse metoder, iseer flyvekontrol, der er steerkt afhaengig af menneskers personlige
indsats, seetter graenser for, hvor mange flyvemaskiner der samtidig kan flyve i et
bestemt omrade, og begreenser saledes den lufttrafik, luftrummet har kapacitet til.
Nar luftrummets brugeres gnske om flyvninger overskrider denne kapacitet, skaber
det forsinkelser pa samme made som pa en motorvej i myldretiden. Da kadannelse
eller venteposition i luften skaber forurening og kan fare til yderligere
overtrafikering i de tilgreensende omrader og tilmed kan veere farlig, organiseres den
egentlige kedannelse i videst muligt omfang pa& jorden. Det kaldes
lufttrafikregulering.

Selv om organisationen for international civil luftfart har vaeret i stand til at sikre, at
flyvemaskinerne og de nationale lufttrafikstyringssystemer er kompatible, s en
flyvemaskine med det samme udstyr og de samme procedurer kan flyve overalt i
verden, har den haft mindre held med at overtale de enkelte stater til at tilpasse deres
luftrums kapacitet til luftrummets brugeres faktiske behov, sa det europaeiske ATM-
system ligner et kludetaeppe, hvor de svage steder pavirker hele det gvrige system og
medfgrer kunstige begreensninger for den tilgreensende kapacitet eller
underudnyttelse af den.

22 En beskrivelse af lufttrafikstyringen findes i tilleeg 1 til Kommissionens hvidbog om ATM

"Bedre udnyttelse af luftrummet over Europa” KOM(96)57 endelig udg.

21



=

BILAG 4

FORVALTNING AF LUFTRUMMET

Lufttrafikken bestar hovedsagelig af militeer operativ lufttrafik (OLT) og almindelig
lufttrafik (ALT). Selv om OLT udger under 5% af lufttrafikken, kraever den et meget
stort luftrum, hvor de militeere maskiner kan traene i flyangreb, bombning, osv. ALT
omfatter al anden trafik, det vil som regel sige flyvemaskiner, der flyver fra et punkt
til et andet og har behov for beskyttede korridorer. Den omfatter ogsa andre former
for trafik som fritidsflyvning, skoleflyvning, forretningsflyvning og preveflyvning,
hvis behov svarer til OLT's. Alle disse trafikformer konkurrerer med hinanden om
den samme knappe ressource: luftrummet.

Meningen med forvaltning af luftrummet er at fordele denne ressource blandt
brugerne, sa de hver iseer far en rimelig andel og kan udfgre deres opgaver med
udbytte.

Oprindelig skete dette ved at opdele luftrummet pa et mere eller mindre permanent
grundlag efter manstre, der bestod af ruter, militeere omrader, ventepositioner osv. og
opretholdt adskillelsen mellem det civile og det militeere luftrum (se vedlagte kort).

Da den lettest tilgeengelige kapacitetsreserve for ALT er en bedre fordeling af
luftrummet, er der et staerkt pres for at a&endre den made, hvorpa luftrummet forvaltes
og fordeles. Det mgder steerk modstand i mange lande, hvor de militeere brugere
gnsker at beholde deres traditionelt priviligerede stilling, nar det geelder fordeling af
luftrummet.

Eurocontrol har derfor vedtaget en mere fleksibel fremgangsmade, som den har
anbefalet sine medlemmer, og som gar ud pa, at det militaere luftrum stilles til
radighed for civile brugere, nar dets egentlige brugere ikke har behov for det. |
sadanne tilfeelde kontrolleres ALT af militaere eller civile flyveledere afhaengigt af
det enkelte land. Denne Igsning, der kendes som "fleksibel udnyttelse af luftrummet”
benyttes nu i de fleste europaeiske lande. Den administreres imidlertid pa nationalt
plan, og de enkelte lande kan selv foretage afvejningen mellem civile og militeere
behov.

Fa lande, om nogen overhovedet, har udpeget et neutralt, uafheengigt organ, der kan
maegle mellem disse modstridende interesser. Afggrelserne treeffes pa et temmelig
uigennemsigtig made, og de civile brugere af luftrummet har ikke tillid til, at deres
interesser bliver ordentligt varetaget. Desuden tager denne Igsning, som
Kommissionen har papeget i sine tidligere meddelelser om ATM, overhovedet ikke
hensyn til ATM's feelles europaeiske karakter.

De enkelte stater er i deres fulde ret til at tage hensyn til nationale sikkerheds- og
forsvarsinteresser, men de har ogsa pligt til at beskytte deres gvrige borgeres
interesser. Pa dette omrade har de desuden indgéet internationale aftaler som f.eks.
den feelles luftfartspolitik for Feellesskabets medlemsstater, der yderligere forpligter
dem til at tage fuldt hensyn til deres europaeiske partneres interesser.

Et andet problem er, at luftrummets struktur, nar det drejer sig om civile formal, pa
nuvaerende tidspunkt fastleegges pa nationalt plan og ikke i tilstraekkelig grad tager
hensyn til nabolandenes muligheder og problemer. Den pavirkes ogsa af graenserne,
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10.

11.

og nogle stater modarbejder undertiden aendringer for at fastholde trafikstrammen pa
deres eget territorium og drage fordel af de tilsvarende afgifter. P& grund af denne
praksis har det ikke vaeret muligt at fa det bedst mulige udbytte af rutenettet og en
dertil knyttet sektoropdeling, som udelukkende bygger pa feelles interesser.

Kommissionen har derfor allerede tidligere heevdet den anskuelse, at forvaltning af
luftrummet er en regeludstedende funktion, der i videst muligt omfang bgr udgves pa
feelles europeeisk plan under hensyntagen til passende beskyttelse af de nationale
sikkerhedsinteresser.

Foranstaltning: Luftrummet er et feelles aktiv, der bgr forvaltes i feellesskab
som en helhed uden greenser for at tilfredsstille alle dets brugere, civile som
militeere, og gare lufttrafikstyringen bedst mulig.

For at dette mal kan nds, bgr en central organisation have myndighed til at fastszette
de strategiske og taktiske led i luftrummets forvaltning.

— Det bgr omfatte luftrummets almindelige struktur, rutenettet, de vigtigste militsere
omrader og reglerne for adgang til luftrummet og fleksibel udnyttelse af det,
undtagen en reekke omrader med lav trafiktaethed i det nedre luftrum, hvor lokal
forvaltning i overensstemmelse med nzerhedsprincippet ma anses for
hensigtsmaessig. Sadanne regler skal indeholde bestemmelser for ngdstilfaelde og
sikkerhedskriser. Selv om [luftrummets opdeling i sektorer af hensyn til
flyvekontrollen kan betragtes som flyvekontrollens ansvar, kan der veere behov
for, at det centrale organ treeffer afggrelse i tilfeelde af uoverensstemmelse mellem
to eller flere ATM-foretagender om den bedst mulige sektoropdeling ved deres
greenser. Det bgr indebesere en forpligtelse til, at den ene stat modtager en
delegation fra den andens lufttrafiktjeneste, nar det ville veere til gavn for ATM-
systemernes samlede preestation. Alle afggrelser om disse dele af det strategiske
led i luftrummets forvaltning skal veere bindende for staterne.

— Hvad det taktiske led angér, bgr det samme centrale organ have befgjelser til at
tildele de forskellige brugere luftrum efter regler, som er fastsat pa det strategiske
niveau. For at beslutningerne herom kan veere tilstraekkeligt tidsbestemte og faste,
skal de veere bindende for medlemsstaterne.

Foranstaltning: Et centralt organ skal have det fulde ansvar for forvaltningen
af det europeeiske luftrum pa bade strategisk og taktisk plan.

Eurocontrol, der allerede har erfaringer med at forvalte knappe ressourcer, kan
udfgre den opgave, som er beskrevet her. Den reviderede konvention indeholder det
tilstreekkelige retsgrundlag. Hvis der er behov for det, kan det bekreeftes ved hjeelp af
en formel beslutning pa grundlag af dens artikel 2.1.s.
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BILAG 5
FALLES FORPLIGTELSE

ATM-systemet er et kompliceret system, som omfatter en lang reekke forskellige
deltagere:

— luftrummets administratorer, som tildeler de forskellige brugere luftrum ved at
fastleegge luftrummets struktur, rutenettet, de militeere omrader, flyvehgjden osv.
og betingelserne for dets udnyttelse for at sikre tidstro fleksibilitet

— lufttrafikregulatorerne, som tildeler brugerne (fortrinsvis civile) ATC-kapacitet
ved strategisk planleegning af trafikstreammen og tidstro regulering af
afgangstidspunkterne

— luftfartsselskaberne, der skal bemande deres fly, udarbejde hensigtsmeessige
driftsprocedurer og uddanne besaetningerne

— flybeseetninger, som anvender procedurerne i sand tid og er ansvarlig for sikker
flydrift

— lufttrafiktjenesteleverandgrerne, der skal skaffe, vedligeholde, betjene og passe
det ngdvendige udstyr og de ngdvendige bygninger, fastleegge driftsprocedurer og
anseette/uddanne flyveledere, teknikere og andet stgttepersonale

— flyvelederne, som anvender procedurerne i sand tid og sikrer tilstraekkelig afstand
mellem flyene og mellem dem og jorden

— fabrikationsindustrien, der skal konstruere, udvikle og frdlmsiet ngdvendige
udstyr og de ngdvendige systemer.

For at systemet kan fungere tilfredsstillende, ma alle parter udfgre deres opgave pa
en samordnet og konsekvent made, sa huller i det sammenstykkede europaeiske
system undgds. Desuden kreever enhver forandring, at driftsplaner og regler
udarbejdes og vedtages efter en "top down"-metode, som igen skaber behov for nyt
udstyr og nye procedurer. Den traditionelle metode, som ATM-sektoren benytter for
at stgtte denne samarbejdsproces og skabe de ngdvendige forpligtelser, er feelles
planleegning.

Som det fremgar af resultaterne af EATCEfiBr det nu en almindelig erkendelse, at
denne fremgangsmade har naet sin graense, og at man nu ma sgge at finde nye
metoder, som er mere vidtgaende end dem, der blev foreslaet til det efterfalgende
program ATMP?

KAPACITETSPLANLAGNING

Eurocontrol har for nylig iveerksat en vurdering af kapacitetsbehovene under
betegnelsen "kapacitetsplanlaegning pa mellemlangt sigt" for at tilskynde

23 Det europeeiske program for harmonisering og integrering af flyvekontrol (se tilleeg 1).

Eurocontrol's lufttrafikstyringsprogram.
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lufttrafiktjenesteleverandgrerne til at planleegge deres investeringer i udstyr og
menneskelige ressourcer, sa de kan opfylde trafikbehovet.

Da der ikke findes almindeligt vedtagne kvantificerbare indikatorer, hvormed
kapaciteten kan males, udtrykkes malsaetningerne som den procentvise trafiktilveekst,
de enkelte flyvekontrolcentre skal kunne betjene i lgbet af de naeste 2-5 ar. Denne
pragmatiske fremgangsmade betragtes som den eneste mulige proces pa kortere sigt
og ma derfor fremmes, da feelles planlaegning ikke i almindelighed ser ud til at veere
ATM-foretagendernes steerke side.

De seneste erfaringer viser imidlertid, at mange lufttrafiktjenesteleverandgrer i de
mest trafikerede dele af Europa ikke har veeret i stand til at opfylde de aftalte
malsaetninger for 1999. Derved far disse malsaetninger en hgjere status i Eurocontrol-
systemet. De er for tiden til drgftelse blandt luftfartslederne, og der skal opnas
enighed om dem, fgr de godkendes af Eurocontrol-radet. Det er desuden uklart, om
godkendelsen ger disse malsaetninger bindende. Eurocontrol traf imidlertid ingen
foranstaltninger efter konventionens konfliktlasningsbestemmelser over for de stater,
der ikke havde opfyldt dem.

Foranstaltning: Da der ikke findes andre foranstaltninger, skal
kapacitetsplanlaegning pa mellemlang sigt fremmes. Malseetningerne for
kapacitetsforggelse fastseettes efter bestemmelserne i den revidere Eurocontrol-
konvention og ggres bindende.

Det ma imidlertid erkendes, at handhaevelsen af sddanne bestemmelser bliver
saerdeles vanskelig, og at der pa leengere sigt er behov for andre foranstaltninger.

R EGLER

Den mest effektive made at forpligte de bergrte parter pa, er at opstille regler, der
giver dem klare forpligtelser og til gengeeld sikrer dem bestemte rettigheder. Allerede
i hvidbogen om ATM tirddede Kommissionen et fast regelsaet som grundlag for
levering af lufttrafiktjenester.

Reglernes omfang

9.

Nar de forskellige bergarte parter og deres opgaver tages i betragtning, kan reglernes
omfang opstilles saledes:

— Forvaltning af luftrummet: denne aktivitet, som bestar i at forvalte en knap
ressource til gavn for alle interesserede, er i sig selv en regeludstedende funktion,
hvis udgvelse behandles i et seerligt tilleeg.

— Lufttrafikregulering: det er et spgrgsmal, om denne aktivitet er en regeludstedende
eller en tjenesteleverende funktion. Da den beskytter flyvekontrolforetagenderne
mod overbelastning, kan den betragtes som en tjeneste, der ydes dem. Samtidig
kan den imidlertid betragtes som regulering og styring af efterspgrgsel og udbud
ved hjeelp af forskellige midler, der streekker sig fra obligatoriske regler (flyve- og
landingstilladelser, rutefastleeggelse ...) til samarbejde om beslutningstagning. Det
har faet Kommissionen til i sine tidligere meddelelser om dette emne at
konkludere, at denne aktivitet, der pA mange mader ligner en politifunktion, er af
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regeludstedende art. Selv uden at indskreenke den yderligere droftelse af
spgrgsmalet erkendes det imidlertid i almindelighed, at denne funktion bar udaves
centralt for hele Europa, saledes som det ogsa er blevet bekraeftet med oprettelsen
af den centrale lufttrafikstyringsenhed. Desuden er alle enige om, at denne
aktivitet, pa grund af sin indflydelse pa tjenesteleverandgrernes indkomst og pa
luftrummets brugeres omkostninger og konkurrencedygtighed i almindelighed,
skal bygge pa faste regler.

Foranstaltning: Der er behov for pa hgjt plan at udarbejde regler for
lufttrafikregulering under hensyntagen til alle de bergrte parters interesser.

— Flydrift: reglerne for flydrift fastseettes af staterne, der stiller krav om udstyr med
bestemte funktioner og bestemte praestationsniveauer og om overholdelse af
bestemte procedurer. Ved at udstede tilladelser sikrer de ogsa, at det vigtigste
personale er tilstreekkeligt uddannet til at kunne benytte udstyret og falge
procedurerne. De fleste staters tilbgjelighed til at overlade fastsaettelsen af regler
for flydriftens ATM-sider til lufttrafiktjenesteforetagender har imidlertid ikke
fremmet en ligeveerdig dialog mellem dem og deres kunder.

Foranstaltning: Den regeludstedende myndighed, som er ansvarlig for
flydriftens ATM-aspekter, skal veere uafhaengig af
lufttrafiktjenesteleverandgrerne.

— Lufttrafiktjenesterne: da disse tjenester traditionelt leveres af regeringsorganer,
har de ikke veeret underkastet regler, idet de enkelte stater antages at sikre, at
tienesterne har de kvalifikationer, som er ngdvendige for, at de kan opfylde deres
internationale forpligtelser. Selv om det forventede sikkerhedsniveau og den
forventede effektivitet er blevet opndet ved hjeelp af selvregul&ingser en
indgaende undersggelse af den nuvaerende situation, at det ikke er tilfaeldet, nar
det geelder de nationale systemers driftskompatibilitet og det tjenesteniveau,
brugerne far. Med den privatisering af tjenesterne, som sker i dag, er det
almindeligt anerkendt, at der bgr fastseettes regler for levering af
lufttrafiktjenester. Disse regler skal omfatte leverandgrernes og personalets evne
til at levere sikre, kompatible tjenester. For monopoliserede tjenester skal de ogséa
omfatte fastseettelse af bestemte kvalitetsniveauer i form af betjent trafikmaengde
og gennemsnitlig forsinkelse, bade i krisesituationer og under normale forhold,
ligesom det er tilfeeldet med andre offentlige institutioner.

Foranstaltning: Der bgr fastseettes regler for levering af lufttrafiktjenester for

at sikre, at de opfylder de ngdvendige krav til sikkerhed og driftskompatibilitet.
Nar disse tjenester omfattes af monopol, skal de ogsad veere underkastet
gkonomiske regler, der sikrer, at det aftalte preestations- eller tjenesteniveau
opnas.

— ATM-udstyr og -systemer: dette udstyr er underkastet regler, nar det befinder sig
om bord i flyvemaskinerne, men ikke nar det benyttes af
lufttrafiktjenesteleverandgrer. Det forklarer til en vis grad det store udvalg af
forskelligt udstyr, som benyttes, og den ofte manglende kompatibilitet. Det er
ogsa arsagen til mange problemer med driftskompatibilitet, og selv nar der

% Sehilag 1.
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opstilles feelles krav, er det ikke muligt at sikre deres handhaevelse (se ogsa
tilleegget om systemkonstruktion).

Foranstaltning: Det er derfor ngdvendigt, at der pa tilstreekkeligt hgjt niveau
fastseettes regler for ATM-udstyr og ATM-systemer.

Udgvelse af den regeludstedende funktion

10.

11.

12.

13.

Det er et grundleeggende princip, at den regeludstedende myndighed skal veere
uafheengig af dem, den fastszetter regler for, og ikke ma have interesser i den sektor,
reglerne geelder.

— Det forste skridt er derfor, at staterne udpeger neutrale, uafhsengig
regeludstedende organer. Da Lufttrafiktjenesterne og flydriften er ngje forbundet
med hinanden, er det almindeligt anerkendt, at det ville veere i offentlighedens
interesse, hvis begge sektorer var underlagt den samme regeludstedende
myndighed.

— Det er imidlertid ikke sikkert, at det samme regeludstedende organ bgr veere i
besiddelse af alle regeludstedende befgjelser. Offentlighedens interesser ville
maske tveertimod veere bedst tjent med, at i hvert fald den myndighed, der
fastseetter sikkerhedsbestemmelserne, ikke er den samme, som den, der varetager
tienestens effektivitet og kvalitet, sa afvejningen af sikkerhed og gkonomisk
effektivitet foretages pa det rigtige politiske niveau.

Foranstaltning: De enkelte stater ma udarbejde et regelseet for levering af
lufttrafiktjenester. De regeludstedende myndigheder skal veere uafheengige af
tienesteleverandgrerne. De myndigheder, der varetager
sikkerhedsbestemmelserne, skal veere adskilt fra dem, der fastseetter de
gkonomiske regler.

Da alle nationale systemer skal veere driftskompatible og forbundet med hinanden pa
europaeisk plan, ma alle regeludstedende myndigheder samarbejde for at sikre, at det
afggrende "gnidningslgse” samvirke kan finde sted. Det kreever indfgrelse af feelles
krav og iveerkseettelsesprocedurer, som omfatter sikkerhed, driftskompatibilitet,
driftseffektivitet, tjenesteniveau og miljgbeskyttelse. Det skal ske efter en effektiv
regelfastsaettelsesproces, hvor initiativet er uafhaengigt og behandlingen af forslag
gennemsigtig, sa feelles interesser afspejles, og beslutningstagerne stilles over for
deres politiske ansvar.

En sadan rolle kan udfares af Eurocontrol, saledes som det forudses i den reviderede
konvention, forudsat dette agentur betragtes som uafhaengigt af de interesser, det
fastseetter regler for, og optraeder upavirket af dem. Dets egen rolle i forbindelse med
leveringen af tjenesterne og dets ansaettelsespolitik, som tvinger det til at veelge sin
ledelse blandt nationale embedsmaend eller ATM-ansatte og begreense deres
udstationeringstid, har faet mange udenforstaende til at drage denne uafhaengighed i
tvivl.

Det forklarer hvorfor de kontraherende parter, da den reviderede konvention blev
iveerksat provisorisk, besluttede at stgtten til EEK og sikkerhedsregelkommissionen
(SRK) skulle komme fra uafhaengige organer, som agenturets generaldirektar ikke
havde nogen myndighed over. Det fgrer pa den anden side til alvorlige
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begraensninger af agenturets initiativret pa afggrende omrader inden for dets
befgjelser.

Foranstaltning: Der er behov for at udarbejde og vedtage feelles regler pa alle
nagdvendige omrader.

Foranstaltning: Eurocontrol's regeludstedende og tjenesteleverende funktioner
skal veere klart adskilte, og dets ansaettelsespolitik skal sendres, sa det kan
optreede som en steerk, uafhaengig og neutral varetager af feelles, offentlige
interesser.
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Anvendelse af feelles regler

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Eurocontrol har meget fa midler, hvormed det kan sikre, at dets afgarelser falges af
de kontraherende parter, hvad der faktisk er almindeligt i traditionelle multilaterale

organisationer. Det er derfor blevet anbefalet, at Eurocontrol skulle have direkte

anvendelige befgjelser, ligesom Feellesskabet selv har det. Det er afgjort for
ambitigst, iseer for en organisation, der ogsa beskeeftiger sig med militeere
anliggender. Det ville desuden indebsere en fuldsteendig omkalfatring af

konventionen for at styrke den politiske kontrol med organisationen og indfgre en

eller anden form for juridisk kontrol.

En mere pragmatisk fremgangsmade kunne veere, at Feellesskabet simpelthen
indfgrte de ngdvendige regler i sin interne lovgivning, sa det over for sine
medlemsstater og de stater, der er knyttet til det ved bilaterale eller multilaterale
aftaler, kan benytte sine egne handhaevelsesmuligheder.

Foranstaltning: Faellesskabet bgr udvide sin kompetence pa alle omrader, hvor
feelles regler er ngdvendige.

Da den tekniske sagkundskab og de tekniske ressourcer allerede er til stede i
Eurocontrol, kan denne organisation bistd Faellesskabet. Til dette formal skal den
vedtage "kontant" lovgivning i form af regler, der udarbejdes pa en sddan made, at de
far direkte virkning i de kontraherende parters interne retssystem. Det indebeerer, at
de skal veere klare og utvetydige, og at de ikke skal underkastes yderligere

behandling. Det ville ikke blot lette deres omsaetning til de kontraherende parters

nationale lovgivning og Eurocontrol's tilsyn med deres faktiske anvendelse, men

ogsa give interesserede parter mulighed for at anvende dem ved hjeelp af nationale
retsforanstaltninger.

Foranstaltning: Eurocontrol ma udvikle en hensigtsmeessig
regeludstedelsesproces, der sikrer den ngdvendige gennemsigtighed og
demokratiske kontrol.

Et skridt hen imod sikring af effektiv, ensartet anvendelse af feelles regler ville veere
at udarbejde feelles certificeringsordninger for verdensomspaendende systemer som
GNSS. Herved kunne de alt for mange certificeringsprocesser og de dermed
forbundne vanskeligheder for producenter og brugere undgas.

TILSKYNDELSER

Regler er imidlertid ikke det eneste svar pa behovet for faste forpligtelser. Det er ikke
altid muligt at udstede pabud og handhaeve dem. Folk kan ikke forpligtes til at bruge
penge, de ikke har. | mange tilfzelde opfyldes feelles malsaetninger langt lettere
gennem motivation og frivillig indsats.

Foruden den ngdvendige gennemsigtighed og demokratiske inddragelse af de bergrte
parter i beslutningstagningen ma der derfor findes lempelige midler, hvormed de
beslutninger, der ikke kan udformes som retskrav, kan gennemfgres.
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21.

Alle er klar over, at det europaeiske ATM-systems forskellige dele er afhaengige af
hinanden, og ikke mindst, at hele systemets effektivitet pavirkes steerkt af dets
svageste led. Ligesom i det transeuropeeiske net er der derfor gode argumenter for, at
alle i feellesskab bidrager til at udfylde hullerne og efter behov kan benytte sig af et
eller andet solidarisk hjeelpemiddel, hvormed investeringer, hvis finansielle afkast er
lavt, men hvis gkonomiske rentabilitet for hele systemet er hgit, kan finansieres.

Foranstaltning: Oprettelse af en fond for finansiering af feelles projekter, der er
vigtige for det europaeiske nets effektivitet

Der bgr udvikles andre midler, som belgnner dem, der bidrager mest til, at systemet
kan fungere effektivt. Det kunne f.eks. vaere prisfastsaettelsespolitikken, sa
tienesteleverandgrerne har udbytte af det, hvis tjenesternes kvalitet ligger over
gennemsnittet, eller luftfartsselskaberne kan afkreeves forskellige priser, alt efter
hvilken tjenestekategori de gnsker, eller hvilken type udstyr de benytter. P4 samme
made kan luftfartspolitikken tilpasses, sa adgangsrettigheder knyttes til tienestens og
udstyrets niveau.

Foranstaltning: Udvikling af nye tilskyndelser pa grundlag af belgnning eller
sanktion til stgtte for frivillig opfyldelse af feelles forpligtelser.
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BILAG 6
SYSTEMKONSTRUKTION

Det er almindeligt kendt, at de systemer, metoder og procedurer, hvorefter
lufttrafikken styres, nu er ved at na deres graenser, og at der ma udarbejdes og
indfares nye midler, sa der bliver plads til flere fly i det samme luftrum.

Efter al sandsynlighed kan der i den naermeste fremtid kun forventes gradvise
forbedringer ved udvikling af det nuvaerende system, og det er tvivisomt, om det vil
veere nok til at tilfredsstille spidsbelastningsefterspgrgslen, sadan som de fleste af
luftrummets brugere forventer. Det bliver derfor ngdvendigt at finde en ny lgsning,
en stgrre metodologisk og teknologisk udvikling, der ma omhyggeligt afpraves for at
sikre, at den kan accepteres af alle bergrte parter, og at overgangen tilrettelsegges
sadan, at sikker flydrift garanteres.

Den nuvaerende praksis kritiseres imidlertid for at veere alt for teknologisk bestemt

og tage for lidt hensyn til brugernes synspunkter og behov. Det anbefales derfor, at
systemkontruktionen til at begynde med udfares efter en top-down-fremgangsmade,
hvor de driftsmaessige retningslinjer og krav udarbejdes og vedtages og derpa selv
afgar behovet for udstyr og procedurer.

Samtidig er de forskellige nationale systemer i den grad indbyrdes afhaengige af
hinanden, at de enkelte stater, bortset fra at dele Iuftrummet og genopdele
flyvekontrolsektorerne, ikke kan ggre meget for at gge deres luftrums kapacitet. Der
er derfor brug for en formidler med en form for regeludstedende funktion pa hgijt
plan, der kan skabe feelles enighed om gavnlige, gennemfgrlige aendringer og
samordne gennemfarelsen af dem P& denne baggrund bliver en sadan
formidleropgave afggrende for fremtidens luftfart.

Skgnt alle er enige om, at denne formidler, i hvert fald for Europas vedkommende,

bar veere Eurocontrol, mener mange af de bergrte parter, at Eurocontrol's og dets
medlemmers nuveerende tilbgjelighed til samtidig at optreede som lovgivere, kunder,

konstruktarer, certificeringsmyndigheder og brugere skaber forvirring og medfarer

interessekonflikter.

Foranstaltning: Der ma skabes en ny form for systemkonstruktion, som pa en
velafvejet made inddrager alle bergrte parter, sa kreativiteten stimuleres og
viden, erfaringer og risiko deles.

FORSKNING OG TEKNOLOGISK UDVIKLING

Det er klart, at bestraebelserne ma koncentreres om at skabe et teknologisk og
funktionelt gennembrud for en ny ATM-systemgeneration, der kan indfgres fra
midtvejsperioden og fremover. Dette gennembrud skal karakteriseres ved indfgrelse
af datalink-teknologier, der er specielt beregnet til ATM, og som, nar de kobles til
mere ngjagtige navigationssystemer, seetter flyvemaskinerne i stand til at bestemme
deres position og videregive den ngjagtigt og palideligt til andre flyvemaskiner og til
ATM-systemet pa jorden. Det skal ogsa muliggare overfarsel af andre tidstro data
som flyveintentioner, der vil forbedre forudsigelsen af flyvebane og konflikter, hvad
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10.

der er afggrende for flyvekontrolinstrumenternes ngjagtighed og grundlag for
yderligere automatisering.

Disse teknologiske forbedringer skal suppleres med indfgrelse af et ATM-
samarbejde mellem piloter, flyveledere, Iuftfartsselskaber, lufthavne og ATM-
tienesteleverandgrer. Flyveledernes rolle vil gendre sig i det fremtidige ATM-system,
hvor automatiseret apparatur vil fa stgrre betydning i det taktiske led og pavirke
flyveledernes ansvar ved gradvis at give flyvemaskinerne selv ansvaret for den
indbyrdes afstand. Luftrummet bgr fra begyndelsen fortrinsvis tildeles flyvemaskiner
som er forsynet med tilstraekkeligt udstyr, for at de driftsmaessige fordele kan opnas
med det samme og for at fremme systemets indfgrelse i alle flyvemaskiner.

Selv om FTU kan bidrage til forbedringer pa kortere sigt, er FTU's hovedopgave at
bane vejen for varige forbedringer, der farer til en afgarende kapacitetsforggelse. Pa
kortere sigt bar driftsprocedurerne forbedres, sa flyvemaskinernes nuvaerende
muligheder kan udnyttes, det geelder ikke mindst FMS, forskudte landingsteerksler og
bedre varetagelse af lufthavnens overfladeareal, sa kapaciteten kan opretholdes under
alle vejrforhold. Pa mellemlangt sigt begr FTU stette udviklingen af
flyvekontroludstyr, der kan afvaerge konflikterende trafik indtil 30 min. i forvejen og
stagtte direkte rutefastleeggelse. Flyveledernes arbejdsbyrde bgr desuden formindskes
ved muligheden for, at et forholdsvis begreenset antal ATM-tilladelser gives via
datalink. — Dette bgr imidlertid kun overvejes som det fgrste skridt, idet den vigtigste
kapacitetsforggelse pa leengere sigt skal ske ved indfgrelse af ATM-systemer som
automatisk positionsovervagning-radiosystem (ADS-B) der giver flyvemaskinerne
mulighed for at fa vist trafiksituationen pa en skeerm om bord og stgtter direkte
rutefastleeggelse og til en vis grad selvsteendig sikring af flyvemaskinens afstand selv

i et teet trafikeret luftrum.

Foranstaltning: Fremme en tilstreekkelig FTU-indsats pa bade nationalt og
europeeisk plan for at fremskynde udviklingen af den naeste ATM-
systemgeneration.

SYSTEMUDFORMNING

ATM-sektoren skal leere af de erfaringer, man har gjort i sektoren for flyudstyr, hvor
industrien selv tager initiativet med stgtte fra de regeludstedende myndigheder.
RTCA® i Amerika og EUROCAE’ i Europa, der ofte samarbejder, har allerede haft
gode erfaringer med at udarbejde specifikationer for udstyr og systemer. De
amerikanske [uftfartsmyndigheder har for nylig givet deres stgtte til RTCA's
udvidelse af sine aktiviteter til ogsa at omfatte lufttrafikstyring, og opfordrede det til
at fremseette forslag til nye metoder pa grundlag af princippet fri flyvning.

Pa europeeisk side udfares lignende arbejde af Eurocontrol i forbindelse med det
europeeiske ATM-program, men det er tvivisomt, om dette er en regeringsopgave.
Desuden er deltagelsen i Eurocontrol's arbejde ofte begreenset til de nationale
administrationer og ATS-leverandgrer, og industrien og luftfartsselskaberne
inddrages i for ringe omfang. De programmer, der udarbejdes, udnytter derfor ikke

26

Radio TechnicalCommissionfor Aeronautics (den radiotekniske luftfartskommission), en
forening uden forretningsformal for producenter og luftfartsselskaber, som stgttes af FAA.
Den europeeiske organisation for civil luftfartselektronik

33



11.

12.

13.

14.

15.

disse parters viden og erfaringer sa meget, som de kunne, og afspejler ikke
ngdvendigvis den bedste praksis, industriens muligheder eller brugernes behov.
Tidligere erfaringer med programmerne for basisomradenavigation (BRNAV),

kollisionsforebyggende systemer (ACAS), ny kanalafstand (8,33kHz) og eFDPS
viser derfor, at de stader pa gennemfgrelsesvanskeligheder.

For at overvinde disse vanskeligheder kunne det veere nyttigt at overveje at udvide
EUROCAE's aktiviteter, iseer dem, der drejer sig om nye systemer og nye krav. Det
ville som naevnt i ATM-hvidbogen sikre, at industrien blev tilstraekkeligt inddraget i
systemudformningen og i kraft af samarbejdet mellem EUROCAE og RTCA ggre
det lettere for den at bevare sin tilstedeveerelse pa verdensmarkedet for ATM.

Foranstaltning: Industrien - producenterne, tjenesteleverandgrerne og
luftrummets brugere - skal tage fgringen, nar det geelder systemudformning, og
opstille en hensigtsmaessig struktur til dette formal.

S YSTEMSTANDARDISERING

Et andet vigtigt element i systemkonstruktionen er udarbejdelsen af tekniske
specifikationer. Eurocontrol har indfgrt en standardiseringsproces, men
udarbejdelsen af standarder og tekniske specifikationer er gaet meget langsomt. Det
kan utvivisomt forklares med, at Eurocontrol's standarder er for detaljerede, og at det
er tvivisomt, om tekniske specifikationer skal opstiles af en mellemstatslig
organisation. Eurocontrol-processen star faktisk over for de samme vanskeligheder,
som fik Faellesskabet til at aendre sin standardiseringsmetode og indfgre den "ny
metode".

ATM-sektoren bgr leere af disse erfaringer og begraense regeringens rolle (il
opstilling af vaesentlige krav, der skal indgé i feelles regler. Det eneste formal med
disse regler bgr veere at sikre hgje malsaetninger, nar det geelder systemers og udstyrs
sikkerhed, driftseffektivitet, funktion og driftskompatibilitet. De tekniske lgsninger

bar sta abne, sa industrien ogsa kan konkurrere pa dette omrade, og der bliver
spillerum for kreativitet og innovation.

Industrien kunne i denne forbindelse beslutte - ved hjeelp af EUROCAE i samarbejde
med de europeeiske standardiseringsorganer - at udarbejde tekniske specifikationer
svarende til de europeeiske standarder, som, nar de anvendes frivilligt af producenter
og tjenesteleverandgrer, betragtes som sikkerhed for overensstemmelse med feelles
regler. Det ville fa ATM-industrien til at spille den rolle, den spiller i alle andre
sektorer, og fremme et bedre salgsudbud af udstyr og systemer og saledes
formindske deres omkostninger og de vigtigste risici i forbindelse med udviklingen

af dem; disse risici spiller en vigtig rolle i denne sektor og har haft betydelig
indflydelse pa oprettelsen af mange nye ATC-centre.

Foranstaltning: Der ma fastleegges en ny ATM-standardiseringsmetode, som
bygger pa Feellesskabets politik for dette omrade.
SYSTEMCERTIFICERING

Et andet vigtigt element i systemkonstruktionen er certificering af dets enkelte dele.
Mens det kan forventes, at certificering i forbindelse med sikkerhedskrav vil falge
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den fremgangsmade, der normalt benyttes inden for luftfarten, kreever attestering af
overensstemmelse med effektivitets- og driftskompatibilitetskrav, at der indfares
certificeringssystemer for dette omrade, da der ikke pa nuveerende tidspunkt findes
nogen. Der har allerede veeret bestraebelser i gang i Eurocontrol, da bade producenter
og kebere er lige interesserede i at sikre, at udstyr, der markedsfares, er i
overensstemmelse med Eurocontrol's standarder og specifikationer.

Der er imidlertid en vis bekymring for, at Eurocontrol i stedet for at begraense sig til

at veere formidler, engagerer sig i overensstemmelsesvurdering, hvad Feellesskabet
betragter som en gkonomisk funktion, ikke en regeludstedende. Det kan skabe
interessekonflikter og strider mod Faellesskabets traditionelle politik. Det ville derfor
veere mere formalstjenligt at indfgre certificeringssystemer, der bygger pa allerede
eksisterende infrastruktur, som staterne og Feellesskabet har opbygget, sa der ogsa
kan drages fordel af det gensidige anerkendelsessystem, der omfatter en del mere end
selve Europa og kan fremme adgangen til fremmede markeder.

Foranstaltning: Der ma indfares en ATM-certificeringsproces, der bygger pa

den certificeringsinfrastruktur, som er blevet indfgrt i forbindelse med
Feellesskabets samlede certificeringssystem.

35



BILAG 7
OMKOSTNINGSEFFEKTIVITET

Luftrummets brugere har givet steerkt udtryk for deres tvivl om ATS-leverandgrernes
evne til at levere omkostningseffektive tjenester under de nuveerende
organisationsformer. Feellesskabet har givet udtryk for det samme forbehold i ATM-
hvidbogen. Samtidig var det INSTAR-undersggelsens vurdering, at hvis alle ATS-
leverandgrer kunne nd op pa de naestbedstes gkonomiske preaestation, ville
omkostningerne blive formindsket med helt op til 600 mio. , dvs. rundt regnet 1/4 af
de samlede omkostninger. Selv om lufttrafiktjenesterne kun tegner sig for 5,6% af
luftfartens omkostninger, udggr en besparelse pa 25% 1,4% af omkostningerne i en
industri, hvor fortjienstmargenerne er af samme stgrrelsesorden. Det forklarer
spgrgsmalets gmtalelighed og behovet for yderligere foranstaltninger.

Problemet skyldes afgjort denne funktions karakter af samfundsvirksomhed, hvor
tienesteleverandgrerne lsenge har veeret en offentlig administration, der ved at opstille
regler skulle sikre flydriftens sikkerhed. De betragtede derfor mere sig selv som
regeludstedende myndigheder end som kundeorienterede tjenesteleverandarer.

Dette er blevet yderligere forsteerket af en internationalt fastsat prispolitik, der gav
staterne ret til at deekke 100% af deres omkostninger hos brugerne uden hensyn til
deres egen preestation eller kundernes tilfredshed. Det ma indreammes, at det dengang
fandt stgtte hos luftrummets brugere, som foretrak dette princip frem for risikoen for
ufrivilligt at skulle betale til andre, skjulte statsudgifter.

Det er nu almindeligt anerkendt, at der ma ske en andring, hvis
tienesteleverandgrerne skal opna tilstraeekkelig driftsmaessig uafhaengighed og
ansvarlighed til at kunne opfylde deres kunders krav og motivere deres ansatte.

— Det farste vigtige skridt er at indfgre en Kklar adskillelse mellem de
tienesteleverende og de regeludstedende funktioner. Det ville fa
tienesteleverandgrerne til at koncentrere sig om deres driftsmaessige opgaver og
hindre dem i at udnytte deres regeludstedende befgjelser til at patvinge kunderne
deres synspunkter. Det ville ogsa styrke forholdet mellem leverandgrerne og deres
kunder og fremme afvejningen mellem tjenestens kvalitet og dens omkostninger.

— For at sikre, at afvejningen mellem sikkerhed og gkonomiske interesser sker pa
det rigtige politiske plan, er der i denne forbindelse almindelig enighed om, at det
bgr veere en absolut betingelse, at fastsaettelsen af sikkerhedsregler holdes adskilt
fra fastsaettelsen af gkonomiske bestemmelser og er uathaengig af den, i hvert fald
pa nationalt plan.

Foranstaltning: Indfgrelse af en klar adskillelse mellem regeludstedende og
tienesteleverende funktioner pa nationalt og europaeisk plan.

Sikre at fastseettelsen af sikkerhedsbestemmelser er uafthaengig af fastsaettelsen
af gkonomiske regler.

Det neeste trin er at foretage en tilpasning af prispolitikken. Hvis det er rimeligt, at
brugerne betaler for de tjenesteydelser, de far, bar det ogsa veere muligt at tage
hensyn til deres tilfredshed, s& leverandgrerne tilskyndes til at forbedre de tjenester,
de leverer.
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Samtidig bgr staterne overveje at tilretteleegge tjenesteleveringen pa en made, som
letter adgangen til kapitalmarkederne og rummer tilstreekkelig fleksibilitet til at
motivere og belgnne de ansatte. Det ma i denne forbindelse indremmes, at der
allerede er sket betydelige forandringer. Mange europeeiske lande har privatiseret
deres ATM-tjenester, og Eurocontrol's principper for Dbetaling af
overflyvningstjenester er blevet tilpasset, sa der har kunne indfares en vis
risikomargin for tjenesteleverandgrerne. Fglgen er, at de privatiserede
tienesteleverandgrer udforsker nye muligheder for at forbedre deres effektivitet, isaer
ved aktiv indsats fra de ansattes side og ved at opstille og levere ATM-lgsninger, der
opfylder brugernes behov.

Foranstaltning: Omlaegning af prispolitikken, sa tilfredshed blandt kunderne
belgnnes.

Der kan imidlertid ggres mere, da lufttrafiktjenesterne stadig ikke leveres i
overensstemmelse med traktatens bestemmelser om frihed til at levere
tienesteydelser. Kommissionen er ikke i tvivl om, at stgrstedelen af ATM bestar af
forretningsmeessige tjenester, der er omfattet af traktaten, selv om de er underkastet
forskellige regler, der skal sikre, at de er sikre, driftskompatible og miljgvenlige, og
at de opfylder de nationale krav til sikkerhed og andre politiske hensyn.

Enhver, der er i stand til at levere disse tjenester i overensstemmelse med de
nadvendige forskrifter, bar derfor have ret til at konkurrere pa markedet eller deltage
i konkurrencen om markedet, afhaengigt af om tjenesterne kan leveres pa
konkurrencevilkar eller ej.

Nar man ser naermere pa det, er der ingen tvivl om, at kommunikation, navigation,
overvagning, luftfartsinformationer og flyvedatabehandling kan leveres pa
konkurrencevilkar. Mange leverandgrer kunne konkurrere pa markedet, eventuelt
under udnyttelse af forskellige teknologier, forudsat de er driftskompatible. Det kan
teenkes, at en sadan “frigarelse" ikke er den bedste lgsning for alle disse
tienesteydelser eller nogle af dem, men det ma tiden vise, og der er aldrig blevet
foretaget nogen egentlig analyse af dette omrade, ikke engang i de lande, der
overvejer at privatisere deres ATS-leverandgrer. Under de nuveerende forhold kan
det derfor meget vel teenkes, at de eksklusive rettigheder ATS-leverandgrerne har,
ikke opfylder betingelserne i traktatens artikel 86.

Foranstaltning: Kommissionen vil undersgge, om det er teknisk og gkonomisk
muligt at friggre lufttrafiktjenesterne.

Hvad flyvekontrollen angar, er der almindelig enighed om, at den pa det nuvaerende
teknologiske udviklingstrin er et helt naturligt monopol, da kun en flyvekontrol kan
holde afstand mellem alle flyvemaskinerne i et givet luftrum. Under disse forhold bgr
egnede leverandgrer have samme ret til at levere denne tjeneste, forudsat en reekke
berettigede, nationale krav opfyldes: Der bgr heller ikke ses bort fra behovet for
gkonomisk styring af sddanne monopoler for at forhindre misbrug af dominerende
stilling og sikre, at tjienesterne leveres pa det fastsatte niveau til en overkommelig
pris. En ordning med tidsbegraenset koncession/franchise kunne veere et middel til at
sikre, at princippet fri ret til at levere tjenesteydelser overholdes. Ogsa her gaelder
det, at ingen stater har overvejet denne mulighed alvorligt.
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11.

Foranstaltning: Der er behov for, at monopoliserede tjenester underkastes
gkonomiske regler for at sikre, at de opfylder fastsatte kvalitets- og
kvantitetsniveauer til en overkommelig pris.

Der er nu steerk statte til, at der ivaerksaettes en liberaliseringsproces i denne sektor,
ligesom det er sket i neesten alle andre. Det kan ogsa taenkes, at brugerne og
tienesteleverandgrerne, hvis staterne ikke selv foretager sig noget i den retning, vil
rejse krav om, at Kommissionen bruger sine lovlige midler for at sikre tilstraekkelig
overholdelse af traktatens principper, sdledes som den gjorde i luftfartssektoren for
15 ar siden.

Foranstaltning: Kommissionen vil undersgge, om den made, lufttrafiktienesterne nu
leveres pa, er forenelige med traktatens bestemmelser om konkurrence og den frie ret
til at levere tjenesteydelser, og benytte juridiske midler for at imgdega eventuelle
overtreedelser.
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